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A mobilidade é nos dias de hoje essencial para a realização das actividades 
quotidianas da população. Esta elevada utilização implica um grande consumo 
de combustíveis fósseis, bem como elevadas emissões de gases de efeito de 
estufa (GEE) associadas ao sector dos transportes. Estes factores constituem 
uma grande preocupação ao nível europeu, uma vez que comprometem as 
metas do Protocolo de Quioto. A Comissão traçou metas ambiciosas para 
2020, nomeadamente a redução das emissões de GEE em 20%, o aumento 
de 20% na quota de energias renováveis e, o melhoramento em 20% da 
eficiência energética europeia. 
Hoje, os veículos eléctricos (VEs) são vistos, como solução para que as 
emissões de CO2 no sector dos transportes e, a dependência de combustíveis 
fósseis possam reduzir pois usam uma fonte de energia alternativa, a energia 
eléctrica. Portugal, ao partilhar do mesmo objectivo, criou a Rede Nacional de 
Mobilidade Eléctrica (MOBI.E), que prevê a criação de uma rede de 
carregamento para VEs na via pública ao nível nacional. O concelho de Sintra 
ao fazer parte desta rede nacional, já se encontra na fase piloto deste projecto, 
distribuindo 60 postos de carregamento pelo concelho até final de 2011, 
seguindo-se as fases de crescimento e de consolidação a instalar entre 2012 e 
2015.  
Assim, o objectivo desta Dissertação foi planear a implementação do plano de 
mobilidade eléctrica no concelho de Sintra, principalmente as fases entre 2012 
e 2015, permitindo ao concelho continuar a aumentar a sua capacidade de 
resposta às necessidades da mobilidade eléctrica nos próximos anos e, criar 
condições para uma forte adesão ao veículo eléctrico (VE). Concluí-se, que 
por agora 210 novos postos de carregamento são suficientes, reservando 76 
postos de carregamento eléctrico a instalar até 2015, à medida que forem 
detectadas necessidades nos postos de maior afluência. Na atribuição dos 
postos de carregamento eléctrico foram consideradas estrategicamente no 
concelho de Sintra as estações ferroviárias, as juntas de freguesia e empresas 
municipais, os principais eixos viários do concelho de Sintra, os principais 
pontos turísticos e de lazer do concelho. As vantagens deste modelo de 
mobilidade são reais, minimizando a poluição sonora e atmosférica, o que 
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abstract 
 
The mobility is nowadays essential to realize the daily activities of the 
population. The high use of road vehicles lead to a large consumption of fossil 
fuels, and high greenhouse gases (GHGs) emissions associated to the 
transport sector. These factors are of great concern to the European level, 
since they undermine the goals of the Kyoto Protocol. The European 
Commission outlined ambitious targets for 2020, namely the reduction of GHGs 
emissions by 20%, to 20% increase in the share of renewable energies and an 
improvement in 20% of the European energy efficiency. 
Today the electric vehicles (EVs) are seen as a solution to CO2 emissions in 
the transport sector can lower and dependence on fossil fuels too, because 
they use an alternative energy source, electricity. Portugal, sharing the same 
goal, created the National Network for Electric Mobility (MOBI.E), which 
provides the creation of a public charging network for EVs at the national level. 
The municipality of Sintra, as part of this national network, is already in the pilot 
phase of this project, distributing 60 charging stations throughout the 
municipality area by the end of 2011, follow up the phases of growth and 
consolidation to be installed between 2012 and 2015. 
Thus, the objective of this Dissertation was the planning of the implementation 
of the electric mobility plan in the Municipality of Sintra, namely the phases 
between 2012 and 2015, allowing the region to continue to increase its capacity 
to the needs of electric mobility in the coming years and create conditions for a 
strong adherence to the electric vehicle (EV). It was concluded that, for now, 
210 new charging stations are sufficient, reserving 76 electric charging stations 
to be installed by 2015, as future needs are found in positions of high demand. 
The allocation of electric charging stations was strategically considered in 
Sintra railway stations, the parish councils and municipal enterprises, the main 
roads in the municipality of Sintra, as well as the main tourist points and leisure. 
The advantages of this mobility model are real, minimizing noise and air 
pollution, which will lead to the improvement of the quality of life of the 
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1 INTRODUÇÃO E OBJECTIVOS 
1.1 Motivação 
A presente Dissertação aborda um tema que está na ordem do dia, no qual se pretende alcançar várias metas, 
com o fim de aderir de forma eficaz e segura a um novo conceito, que é a mobilidade eléctrica. A mobilidade 
define a capacidade de pessoas e bens se deslocarem num espaço, para a realização de actividades 
quotidianas (trabalho, educação, abastecimento, saúde, cultura e lazer), num tempo ideal, de modo 
confortável e seguro. Para isso os indivíduos podem utilizar vários tipos de veículos ou apenas caminhar, 
dependendo das distâncias a percorrer, do tempo disponível para o fazer, dos meios de transporte a utilizar, 
das vias de acesso existentes e do custo e qualidade esperada para a deslocação.  
 
A mobilidade é nos dias de hoje essencial para a realização das actividades quotidianas da população, 
levando ao constante crescimento da utilização dos veículos rodoviários. Esta utilização implica um elevado 
consumo de combustíveis fósseis, os quais apresentam actualmente um preço elevado e com grandes 
oscilações, sendo necessário encontrar formas de minimizar consumos e custos. 
 
Ao olhar para o sector dos transportes, sabe-se que este abrange a maior percentagem do consumo energético 
na UE, tal como comprova a Figura 1, e em 2030 deverá rondar percentagens sempre acima de 30% [1]. 
Portugal segue lado a lado com alguns países da Europa neste indicador, tendo o sector dos transportes no 
ano de 2009, verificado um consumo de 37% do consumo energético total [2].   
 
Figura 1 - Consumo energético por sector na EU [1]. 
 
 
O sector dos transportes utiliza combustíveis essencialmente derivados do petróleo, levando a que a Europa, 
pelo seu desenvolvimento e grande utilização de veículos rodoviários de combustão interna esteja entre os 
principais consumidores e importadores desta matéria-prima, como se pode observar na Figura 2. Por este 
facto é necessário importar este bem, ficando dependente de um mercado em que se tem verificado um 
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aumento progressivo de preços, com grandes oscilações pelas constantes tensões políticas, pelos maiores 
custos de exploração e, maior procura por parte de alguns países emergentes na sua população e economia, 
nomeadamente no continente Asiático.  
 
Figura 2 - Consumo petrolífero por região [3]. 
 
 
Relacionando o crescimento da população mundial com o número de veículos em circulação e, tendo em 
conta o elevado consumo e recursos petrolíferos, poderá ocorrer o fim desta matéria-prima, como se pode 
constatar na Figura 3; assim, ao existir nos próximos anos a redução de reservas, mais difícil será a extracção 
e por consequência surgirá um aumento nos preços da exploração. 
 
Figura 3 - Consumo petrolífero por região [4]. 
 
O consumo de combustíveis de origem fóssil através da sua combustão leva à emissão de gases de efeito de 
estufa (GEE), que entre outras causas provocam alterações climatéricas, e prejudicam a qualidade de vida das 
populações. O elevado consumo destes combustíveis por parte do sector dos transportes leva a que este seja 
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por dióxido de carbono (CO2), metano (CH4), óxido nitroso (N2O); compostos halogenados (HFC ou 
hidrofluorcarbonos, PFC ou perfluorcarbonos e SF6 ou hexafluoreto de enxofre), onde o gás que mais 
impacto tem pela queima de combustíveis fósseis no sector dos transportes é o CO2. Na EU o sector dos 
transportes aumentou a emissão de GEE em 28%, entre 1990 e 2007 e, agora 
representam quase 19,3% do total de emissões. Já em Portugal esse aumento é muito mais acentuado, com 
92%, conforme se constata na Figura 4. Tendo em conta o cenário apresentado, são necessárias medidas 
prioritárias imediatas para que se possa viver num ambiente e numa economia mais sustentável.  
 
Figura 4 - Tendências de emissões de GEE dos transportes por país 1990-2007 [5] 
 
 
Ao nível Europeu, as crescentes emissões de gases de efeito de estufa (GEE) associadas ao sector dos 
transportes constituem uma grande preocupação ambiental. Por isso a União Europeia (UE) lançou uma 
estratégia para a economia de energia, para que se torne mais segura, sustentável e acessível e, assim se possa 
cumprir os objectivos traçados no Protocolo de Quioto. Com esta perspectiva, foram também traçadas metas 
ambiciosas, onde a redução das emissões de GEE em 20%, o aumento de 20% na quota de energias 
renováveis e o melhoramento em 20% da eficiência energética europeia constituem objectivos para 2020 [6]. 
Portugal, como Estado Membro da UE, partilha do mesmo objectivo e perante a necessidade de reduzir as 
emissões do sector dos transportes, bem como, diminuir a elevada dependência energética do petróleo, 
empenhou-se em novas formas energéticas para a mobilidade, a fim de melhorar a qualidade ambiental e por 
consequência a qualidade de vida dos cidadãos. Urge a necessidade de apostar numa mobilidade mais 
sustentável, optimizando a utilização de energia eléctrica, pelo maior recurso às energias renováveis. 
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O VE apresenta-se como uma das soluções para uma mobilidade mais sustentável, optimizando a utilização 
de energia produzida a partir de fontes renováveis, melhorando a eficiência energética do país. Existem já 
algumas opções no mercado que foram aparecendo nos últimos anos à medida que as preocupações 
ambientais e dependência do petróleo ficaram cada vez mais na ordem do dia. 
 
Face a aposta da utilização de VEs surgiu a Rede Nacional de Mobilidade Eléctrica – MOBI.E, uma rede de 
carregamento inteligente, que utiliza energia eléctrica proveniente essencialmente de fontes renováveis para o 
abastecimento de VEs. Esta rede permite a interacção de comercializadores de energia, operadores de áreas 
de carregamento e utilizadores de VEs, coordenados pelo Gabinete para a Mobilidade Eléctrica em Portugal 
(GAMEP), sob tutela do Ministério da Economia, da Inovação e do Desenvolvimento.  
Para que todo este projecto possa mais rapidamente entrar em funcionamento, foram criados incentivos e 
planos de comunicação que motivem as pessoas a aderirem à mobilidade eléctrica, estimulando o mercado de 
VEs, bem como a promoção de electrificação das frotas públicas.  
1.2 Objectivos 
O objectivo desta Dissertação foi elaborar o Plano Municipal para a Mobilidade Eléctrica de Sintra, 
planeando principalmente as fases de crescimento e de consolidação da mobilidade eléctrica, a instalar entre 
2012 e 2015 no concelho de Sintra. Com a instalação de 60 postos de carregamento na fase piloto que se 
encontra a decorrer, nas fases seguintes será possível ao concelho continuar a aumentar a sua capacidade de 
resposta às necessidades da mobilidade eléctrica nos próximos anos e criar condições para uma forte adesão 
ao VE. Esta medida permitirá motivar a nossa sociedade para a eficiência energética, o que será possível de 
alcançar se existir uma maior utilização do VE. Uma aposta em bons recursos e uma atractiva rede de 
carregamento de VEs, poderá ser um contributo para conseguir alcançar objectivos ambientalmente e 
economicamente sustentáveis.  
 
Através da parceria institucional entre a Agência de Energia de Sintra (AMES) e a Universidade de Aveiro, 
pretendeu-se orientar a implementação da rede de postos de carregamento para VEs atribuída ao Concelho de 
Sintra, sensibilizando para as vantagens deste novo modelo de mobilidade. Garantir infra-estruturas 
adequadas à evolução do parque de VEs e o desenvolvimento de um modelo de serviço que permita um fácil 
acesso a esta solução, em muito poderá ajudar na concretização dos objectivos a que Portugal se propôs. Ao 
analisar alguns estudos efectuados na área da mobilidade eléctrica em alguns países, importa perceber 
também as vantagens na utilização do VE, e a aplicação do mesmo nas rotinas diárias da população.  
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1.3 Estrutura da Dissertação 
Esta Dissertação é constituída por oito capítulos e dois anexos. O primeiro capítulo apresenta-se como 
introdução à Dissertação, onde é descrita a relevância e modernidade do tema, bem como, o contexto em que 
surge este trabalho, sendo definidos os objectivos e, a respectiva contribuição para este tema.  
O segundo capítulo apresenta a revisão do estado da arte e inicia-se com uma abordagem à Estratégia 
Europeia para a energia. É analisado o documento que define esta estratégia, o Energy 2020, COM (2010) 
639 final. É também abordada a motivação que Portugal encontrou para que houvesse uma aposta na 
mobilidade eléctrica, e por fim, é efectuada uma análise aos factores que influenciam a implementação da 
mobilidade eléctrica através de artigos científicos sobre o tema. 
O terceiro capítulo resume as tecnologias existentes no mercado de VEs e o quarto capítulo apresenta a rede 
de carregamento de VEs portuguesa, onde é descrita toda a dinâmica do programa MOBI.E. 
O quinto capítulo refere toda a metodologia utilizada na elaboração desta Dissertação, com o respectivo 
cronograma.   
O sexto capítulo apresenta uma caracterização detalhada do concelho de Sintra, onde são referidas as 
características do Concelho tendo em conta a sua população, sistema rodoviário, sistema ferroviário, 
acessibilidades, caracterização energético-ambiental e frotas municipais.  
No sétimo capítulo procede-se à caracterização da rede de carregamento de VEs no concelho de Sintra, onde 
são colocados estrategicamente os postos de carregamento, destinados ao concelho com a devida justificação 
do método utilizado. São também apresentadas medidas de incentivo à mobilidade eléctrica dentro do 
concelho e, um plano de comunicação para fazer chegar ao conhecimento de todos os sectores do concelho 
este novo método de mobilidade. 
Por fim, no oitavo capítulo são explanadas as conclusões do trabalho realizado e perspectivas de trabalho 
futuro. 
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2 REVISÃO DO “ESTADO DA ARTE” 
2.1 Introdução 
A preocupação pela sustentabilidade ambiental e energética tem sido grande, levando a UE a lançar uma 
estratégia para a economia de energia, que possa ajudar a cumprir os objectivos traçados no protocolo de 
Quioto. Segundo a UE o sector dos transportes torna-se importante nesta estratégia pelo facto de ser 
responsável por 32% do consumo de energia, sendo o sector que mais cresce em termos de consumo de 
energia, com enorme dependência dos combustíveis fósseis [7]. No seguimento desta política de eficiência 
energética, Portugal aprovou na Resolução do Concelho de Ministros n.º80/2008, de 20 de Maio, um Plano 
Nacional de Acção para a Eficiência Energética - Portugal Eficiência 2015. Este plano refere que a 
mobilidade eléctrica e, por consequência o VE, são meios necessários para um ambiente sustentável e, para 
uma utilização eficiente da energia em Portugal [8]. Assim, o Governo Português ambiciona que o país seja 
pioneiro em novos modelos de mobilidade, empenhando-se em novas formas energéticas, melhorando 
também a qualidade ambiental e por consequência a qualidade de vida dos cidadãos. A mobilidade eléctrica 
aparece assim, como uma aposta efectiva, existindo actualmente estratégias bem definidas para incentivar a 
população na aquisição de VEs.  
 
Para que haja uma forte adesão por parte da população a este tipo de mobilidade, indo ao encontro dos 
objectivos nacionais para a eficiência energética e sustentabilidade ambiental, é sem dúvida essencial a 
implementação de uma rede de carregamento de VEs, que permita a evolução do parque de VEs em Portugal.   
 
Alguns fabricantes do sector automóvel, têm trabalhado nos últimos anos no sentido de desenvolver algo 
credível para a mobilidade eléctrica, nomeadamente um VE que proporcione ao utilizador o mesmo tipo de 
conforto e qualidade, a que estão habituados a ter com os veículos convencionais. Com esta oportunidade de 
negócio, a investigação e aposta no VE alargou-se a quase todos os fabricantes automóveis, com os primeiros 
resultados a entrarem no mercado recentemente. A evolução nos diferentes tipos de veículos tem sido 
distinta, encontrando-se algumas destas tecnologias mais desenvolvidas que outras. O sucesso destas 
tecnologias depende dos desafios na electrónica, das máquinas eléctricas e gestão de energia, passando por 
um ponto bastante importante para os consumidores que é a autonomia do veículo. Perceber a dinâmica que é 
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2.2 Estratégias da União Europeia para a Energia  
Para a UE a energia apresenta-se como um dos maiores desafios a enfrentar, em que o bem-estar do povo 
europeu, da indústria e da economia dependerá sempre da utilização de uma energia mais segura, sustentável 
e acessível. No Tratado de Lisboa, ficaram descritos os objectivos centrais para a política energética da UE 
que são, a segurança do abastecimento, a competitividade e a sustentabilidade. Prevê-se portanto para os 
próximos 10 anos um investimento necessário em energia na ordem de 1 trilião de euros. Faz parte dos 
objectivos a longo prazo, nomeadamente até 2050, que exista uma redução de 80-95% de emissões de GEE 
[6]. 
 
Segundo dados da UE, os propósitos para uma maior utilização de energias renováveis encontram-se perto de 
serem cumpridos embora, no que diz respeito à eficiência energética nos transportes, esses resultados estejam 
aquém dos esperados. A nova estratégia para a energia foca-se portanto nos seguintes pontos: alcançar uma 
Europa de energia eficiente; construir um verdadeiro mercado de energia; responsabilizar o consumidor a 
atingir um maior nível de segurança; estender a liderança da Europa em tecnologia e inovação na energia e 
reforçar a dimensão externa do mercado energético da UE [6].  
 
Relativamente a uma energia eficiente na Europa, esta torna-se um dos pontos centrais da estratégia, tal como 
referido anteriormente, para 2020, não existindo margem para desperdícios. Este será o caminho ideal para a 
redução das emissões, para o melhoramento da segurança energética e competitividade, tornando o consumo 
de energia mais acessível ao consumidor, bem como, criando emprego principalmente nas indústrias de 
exportação. Com esta medida prevê-se que a poupança de energia por família seja em média 1000€/ano [6]. 
Este ponto pressupõe a integração da eficiência em todas as áreas políticas de maior relevo, abrangendo a 
educação e a formação, de forma a alterar os presentes padrões de comportamento. Os Estados Membros e 
autoridades regionais são chamados a intensificar o seu trabalho neste âmbito, com os seus Planos de Acção 
Nacionais para a Eficiência Energética. Entre as medidas que são consideradas necessárias a incluir nesses 
planos para os vários sectores, destaca-se no sector dos transportes a importância de uma aposta na utilização 
de veículos mais eficientes, onde haja uma redução significativa da dependência do petróleo.  
 
O ponto que refere a construção, de um verdadeiro mercado de energia realça a importância de uma 
verdadeira circulação de energia. Existindo uma abertura e competitividade no mercado, existirão melhores 
preços, uma oportunidade de escolha por parte do consumidor, garantindo confiança, bem como a aquisição 
de uma energia mais sustentável. Esta competitividade no mercado ajudará na criação de incentivos 
adequados para eventuais investimentos, tendo em vista também a redução de custos. Os grandes projectos 
de energia eólica no Norte e de energia solar no Sul, precisarão de linhas capazes de transmitir esta energia 
limpa para as zonas de maior consumo, dando dimensão importante às redes e contadores inteligentes, 
garantindo assim melhorias nos serviços, bem como a interoperabilidade e dinâmica em toda a rede. 
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Quanto à responsabilização e segurança do fornecimento, urge que a Economia Europeia possua 
disponibilidade de energia segura e preços favoráveis, sendo a energia e, em particular a electricidade a base 
para os custos de produção de determinadas empresas Europeias. A previsão que antes de 2020 o mercado 
internacional de petróleo possa vir a ressentir-se, leva a que seja urgente os consumidores encontrarem 
recursos e a reunir esforços numa menor utilização deste combustível fóssil, contudo existe ainda por parte 
do consumidor uma pequena consciência desta necessidade. As redes inteligentes, os contadores inteligentes, 
e facturações podem auxiliar, existindo uma comparação de preços e facilitação da mudança de fornecedor, o 
que ajudará os consumidores a participar neste mercado.  
 
Só uma mudança tecnológica na UE irá auxiliar na pretensão desenvolvida até 2050 no sector da 
electricidade e dos transportes. A aposta em alta tecnologia e em baixas emissões de carbono torna-se assim 
essencial. O Plano Estratégico para as Tecnologias Energéticas (SET) define uma estratégia a médio prazo 
para todos os sectores e, em especial para os transportes, onde aponta a mobilidade eléctrica como tecnologia 
a desenvolver e implementar. Face ao panorama actual torna-se importante que as empresas e investigadores 
da UE apostem e, aumentem os seus esforços na expansão internacional para a tecnologia de energia; uma 
vez que existe uma forte competição nos mercados internacionais de energia, nomeadamente em alguns 
países como China, Japão, Coreia do Sul e EUA, que se encontram a desenvolver grandes projectos na 
indústria de energias alternativas (eólica, solar, nuclear).  
 
O último ponto refere a dimensão externa do mercado energético da UE, sabe-se que o mercado europeu de 
energia é neste momento o maior mercado regional do mundo tendo mais de 500 milhões de consumidores 
[6]. É notória a importância da relação com países produtores de energia, contudo há que apostar nas relações 
com as grandes nações consumidoras de energia. Percebe-se que o acesso à energia acarreta benefícios, 
nomeadamente poderá servir de veículo para retirar pessoas da pobreza, objectivo esse definido até 2015 de 
modo a erradicar a pobreza extrema a que a sociedade chegou. O facto de a Europa confiar em fontes 
adicionais de energia e em rotas de abastecimento até ao ano de 2020, poderá ser uma mais-valia para a 
implementação dos vários objectivos a que se propôs a UE. Assim, para que se consiga alcançar resoluções 
ao nível internacional, será fundamental assentar princípios que levem à descarbonização e eficiência 
energética com os principais parceiros. O ETS surge neste momento como um condutor de mercados 
internacionais de carbono. Sendo a UE pioneira no desenvolvimento da política energética, é fundamental 
que esta afiance a solidariedade, responsabilidade e translucidez entre todos os Estados Membros, podendo 
assim cimentar a segurança do mercado energético da UE interna [6].  
 
Face a tudo o que foi descrito anteriormente, percebe-se que a UE encontra-se num início de uma nova fase 
para a política energética. Desta forma pressupõe-se que o preço da energia possa vir a sofrer grandes 
alterações, reflexo da grande necessidade de investimento neste sector, o que consequentemente alterará 
também os preços do carbono e os preços internacionais de energia. Os Estados Membros face a este novo 
desafio, estão cientes da importância do fornecimento de energia segura, da utilização produtiva dos recursos, 
dos preços favoráveis e de soluções inovadoras de forma a conseguirem um desenvolvimento a longo prazo 
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sustentável. É perceptível que a nova estratégia energética da UE terá que basear e centrar todos os seus 
empenhos na inovação, técnica e investimento; só assim conseguirá atingir o seu primordial fim, que é a 
ascensão de um mercado dinâmico e competitivo. Com todos estes propósitos delineados e alcançados, 
assiste-se a um aperfeiçoamento da segurança e sustentabilidade dos sistemas de energia. Tudo isto fará 
sentido se for promovida informação, de forma a sensibilizar os consumidores domésticos e empresariais, 
bem como envolvê-los em todo este processo que ambiciona um futuro energético sustentável, 
nomeadamente ao nível da economia de energia, da redução do desperdício e da utilização de tecnologias de 
baixas emissões de carbono e baixo consumo de combustíveis. É visível que o sistema energético mundial 
encontra-se em fase de mudança veloz, o que acarretará implicações que se vão observar nas próximas 
décadas. De forma a alcançar efeitos em 2020, urge a discussão, aprovação e implementação rápida de todas 
as medidas que foram referidas anteriormente. Para que UE possa em 2050 usufruir de um sistema energético 
seguro, competitivo e com baixas emissões de carbono, é crucial a implementação destas estratégias de forma 
a conseguir alcançar aquilo a que se propôs, há que desenvolver recursos agora, para mais tarde obter os 
resultados ambiciosos a que se predispôs, só assim o sucesso será garantido. 
2.3 O Caminho para a Mobilidade Eléctrica  
Para que Portugal cumpra os objectivos como estado membro da UE, foi criada uma política energética para 
o nosso país tendo por base a Estratégia Nacional para a Energia, firmada pelo Governo Português a partir da 
Resolução do Conselho de Ministros nº. 169/2005, de 24 de Outubro. Posteriormente, para definir estratégias 
necessárias para uma utilização eficiente de energia e ambientalmente sustentável, foi elaborado e aprovado o 
Plano Nacional de Acção para a Eficiência Energética – Portugal Eficiência 2015 – mediante a Resolução do 
Conselho de Ministros nº. 80/2008, datada de 20 de Maio.  
 
Actualmente em Portugal, mais de 40% da electricidade produzida é baseada em energias renováveis, e cerca 
de 20% do consumo final de energia é satisfeito com recurso a energias renováveis [9]. Existe hoje um 
regime de acesso à rede eléctrica que dá prioridade às fontes de energia renovável, quer ao nível de 
planeamento e desenvolvimento da rede, quer ao nível da gestão corrente pela prioridade de despacho 
existente. Ora se nas energias renováveis, Portugal está confortável para cumprir os objectivos, nas emissões 
de GEE os resultados não são animadores. Assim, é importante criar condições que promovam uma redução 
dessas emissões que incidem primordialmente no sector dos transportes. Considerando também a elevada 
dependência energética do petróleo por parte do nosso país, onde os preços elevados e as suas grandes 
oscilações tornam a factura a pagar bastante elevada; o VE apresenta-se como uma das soluções para uma 
mobilidade mais sustentável, optimizando a utilização de energia produzida a partir de fontes renováveis, 
melhorando a eficiência energética do país e, minimizando os custos associados.  
 
Está patente no Plano - Portugal Eficiência 2015 que a utilização do veiculo eléctrico, bem como, o 
desenvolvimento de uma infra-estrutura que possa sustentar e promover a massificação de VEs, são o 
caminho certo. É fundamental a concepção de um modelo de serviço que consiga ser a base de sustentação de 
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cidadãos e organizações, para que possam usufruir no imediato de soluções de mobilidade eléctrica 
apresentadas pelos vários construtores de VEs, utilizando energia de fonte renovável para o abastecimento 
dos mesmos. Com tudo isto, Portugal quer ser pioneiro em novos modelos de mobilidade, empenhando-se 
em novas formas energéticas para a mobilidade, melhorando também a qualidade ambiental e por 
consequência a qualidade de vida dos cidadãos. Face a todos estes propósitos foi aprovado o Plano para a 
Mobilidade Eléctrica em Portugal da Resolução do Concelho de Ministros n.º20/2009, de 20 de Fevereiro.  
 
O Plano para a Mobilidade Eléctrica estabelece a instalação de uma infra-estrutura de carregamento de VEs 
em Portugal, adequada à evolução da frota de VEs e, que permita a qualquer cidadão ou organização o acesso 
a uma qualquer solução de mobilidade eléctrica, fornecida por qualquer construtor de VEs [8]. Com o intuito 
de definir os objectivos estratégicos do Programa para a Mobilidade Eléctrica, o Governo Português 
determinou as seguintes prioridades: acelerar o processo de adopção de VEs e permitir a gradual conversão 
do parque automóvel; incentivar a criação de condições atractivas ao investimento, em Portugal, de 
actividades de produção e desenvolvimento de produtos relacionados com a mobilidade eléctrica, 
promovendo tecnologias e inovações portuguesas; assegurar a contribuição para o cumprimento dos 
objectivos do Protocolo de Quioto, ao fomentar a utilização de energias renováveis na mobilidade [10].  
 
Ao nível dos princípios fundamentais subjacentes ao Programa surgem assim os seguintes pontos: o modelo 
de mobilidade eléctrica terá particular enfoque no utilizador, garantindo-lhe equidade e universalidade no 
acesso ao carregamento, independentemente do comercializador escolhido e assegurando as condições 
técnicas de interoperabilidade entre as diversas marcas e modelos de veículos, baterias e sistemas de 
carregamento; o mercado da mobilidade eléctrica deve garantir condições atractivas para a entrada de várias 
empresas no mercado, promovendo a livre concorrência; será privilegiada a utilização de energia de fontes 
renováveis, nomeadamente através do aproveitamento da capacidade eólica em períodos de baixo consumo, 
beneficiando dos mecanismos de produção descentralizada em meios urbanos, e antecipando a integração 
com redes inteligentes de energia na lógica de bidireccionalidade [10]. 
 
Como medidas de incentivo à população, para uma forte adesão aos VEs, o Governo disponibilizou um 
subsídio de 5000€ para a aquisição de um VE, que poderá chegar aos 6500 € se existir uma entrega para 
abate de um veículo de combustão interna. Esta medida será utilizada pelos compradores dos primeiros 5000 
carros eléctricos em Portugal, em vigor até 2012. É fixada também uma majoração de custo até 50% em sede 
de IRC, se empresas apostarem em frotas de VEs. Será promovida uma aquisição anula de 20% de viaturas 
eléctricas para a renovação da frota da administração central. Haverá também possibilidade de criar vias 
prioritárias para VEs em sítios onde exista grandes fluxos de tráfego, criando também lugares de 
estacionamento especiais para os VEs [10]. 
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2.4 Análise aos Factores da Implementação da Mobilidade Eléctrica 
Sabendo que existe um conceito tradicional de mobilidade perfeitamente adaptado ao quotidiano das pessoas, 
importa perceber as dinâmicas já utilizadas pelos mesmos, de forma a implementar um novo conceito de 
mobilidade no dia-a-dia da população, adaptando este novo conceito, sem que exista uma quebra de ritmos e 
hábitos diários já adquiridos. A maioria dos fabricantes do sector automóvel já disponibiliza propostas 
concretas no mercado de VEs, nomeadamente VEs que proporcionem ao utilizador o mesmo tipo de 
experiência que os veículos de combustão interna. Em Portugal já se encontram disponíveis para venda ou 
encomenda alguns VEs (ex: Nissan Leaf, Mitsubishi iMiEV, Peugeot ION, Renaut KANGOO Z.E, Renaut 
FLUENCE Z.E.), fazendo com que o ano de 2011seja marcado pela entrada no mercado de vários VEs.  
 
Existindo opções no mercado, será importante verificar a aceitação por parte dos consumidores desta nova 
opção de mobilidade. A previsão precisa da penetração desta tecnologia no mercado inclui ainda grandes 
incertezas dependendo de uma multiplicidade de factores, como por exemplo, o preço dos combustíveis 
fósseis, os sistemas de incentivo nacionais, o melhoramento das tecnologias dos VEs e a disponibilidade de 
infra-estruturas para o carregamento dos VEs [11]. 
 
Figura 5 – Penetração dos VEs no mercado em Dublin com 3 cenários [11] 
 
 
De acordo com alguns estudos recentes, para estimar a penetração no mercado dos VEs, e para prever a 
dinâmica desta tecnologia no mercado, tem vindo a ser utilizado o modelo da curva ―S‖, conforme figura 5 
para o caso da cidade de Dublin, tendo também este modelo sido utilizado para prever o impacto económico 
da adopção de VEs nos Estados Unidos da América [12]. Esta previsão partiu do pressuposto que as vendas 
iniciariam em 2011 e chegou a uma previsão de cerca de 90% de penetração para o ano de 2035. Foram 
analisados três cenários, alto, médio e baixo, onde em 2020 se prevê que haja uma penetração de 25%, 15% e 
10% respectivamente [11].  
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Quando se fala sobre os potenciais compradores de VEs, os dados actuais em alguns países demonstram que 
a aceitação por parte do consumidor decorrerá com uma certa lentidão. Na Alemanha, um estudo indica que 
em 1152 compradores de automóveis, 5% são potenciais compradores de VEs. Sabendo também que por ano 
são vendidos na Alemanha 3,5 milhões de automóveis, então, serão cerca de 175000 VEs por ano que irão 
circular nas estradas alemãs [13]. Um outro estudo da consultora General Electric Capital Fleet Services 
demonstra que cerca de 30% dos gestores de frotas admitem a aquisição de VEs já no próximo ano [14].  
 
Na aquisição de um veículo existem vários factores já bem definidos na sociedade que podem pesar na 
escolha do veículo. As preocupações dos consumidores podem influenciar positivamente as diferentes 
características que um fabricante poderá ter em conta no fabrico do seu produto, bem como, na estratégia de 
entrada no mercado.  
 
Figura 6 – Nível de prioridade nos seis critérios para veículos convencionais e eléctricos [13] 
 
* Significância do teste t: p <0,001 
 
A figura 6 apresenta numa escala de 0 a 6, a importância dada pelos consumidores do mercado automóvel da 
Alemanha a cada factor, onde se verifica claramente que o preço continua a ter grande influência na escolha 
do veículo e por outro lado, revela uma preocupação elevada por parte dos possíveis compradores do VE em 
relação à sua autonomia. 
O VE, como o próprio nome indica, utiliza a electricidade para se mover, usando baterias que armazenam a 
energia. Na ordem do dia está a discussão em torno da capacidade de armazenamento de energia dessas 
baterias, permitindo aos seus utilizadores realizarem as suas viagens sem o receio de ficar sem energia, tendo 
em conta também, o tempo de carregamento que neste momento é exigido e, a falta de uma rede 
carregamento que seja muito abrangente.  
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A autonomia dos VEs já existentes no mercado ronda em média os 160 km, importa por tanto perceber se 
neste momento esta autonomia se adapta ao dia-a-dia da população. Ora, com a autonomia referida em cima, 
percebe-se que estes veículos são ideais para as viagens do dia-a-dia citadino. Um estudo revela que a aposta 
no carregamento durante o dia, quando as pessoas permanecem no trabalho, poderá ajudar a manter uma boa 
autonomia nos veículos, juntando ao período da noite, que por ser um período de vazio tornará mais barato o 
consumo de electricidade [15]. 
 
                             Figura 7 – Percentagem de movimentos dos automobilistas num período de 24h [15] 
 
 
Assim, são apresentados na figura 7 quatro picos distintos às 08:00, 12:00, 16:00 e 17:00 h no padrão de 24 
horas de condução para um automobilista de semana [15]. Tendo por base este ciclo é possível não só 
efectuar um carregamento durante o período da noite, das 21:00 às 06:00, como também durante o dia nos 
dois períodos onde não existe pico de fluxo, indicando que os veículos estão parados, ou seja, disponíveis 
para receber carga eléctrica. O mesmo estudo conclui que tendo em conta o ciclo apresentado, o tamanho de 
armazenamento da bateria para o utilizador padrão, pode ser reduzida aproximadamente 40%, sem que se 
perca a funcionalidade, pela oportunidade de carregamento durante o dia [15]. Também numa investigação 
nos Estados Unidos da América se chegou a conclusão que o mercado de VEs não terá necessariamente de 
deter opções com baterias muito grandes ou aumentos significativos, se os condutores tiverem a possibilidade 
de efectuar carregamentos durante o dia, ou adaptarem o seu dia-a-dia, escolhendo melhor os seus percursos 
e rotinas [16]. Esta preocupação em relação às baterias, por parte dos fabricantes, acaba por motivar a 
constante investigação para o melhoramento da tecnologia das baterias, de forma a aumentar autonomias e 
- 14 - 
 
principalmente diminuir custos nas mesmas, pelo facto de as baterias terem em parte uma grande influência 
nos preços elevados dos VEs. 
 
Este novo conceito de mobilidade e, principalmente o VE, trará à economia um impacto que será positivo ou 
negativo para determinados sectores ou actividades (Tabela 1). O conceito de abastecimento através de 
energia eléctrica a partir de fontes renováveis fará com que haja grandes mudanças ao longo dos tempos no 
balanço de pagamentos entre as nações, com diminuição das importações de petróleo. 
 
Tabela 1 – Actividades que ganham e perdem com mobilidade eléctrica [17] 
Actividades que ganham Actividades que perdem 
 Fabricantes de Baterias 
 Industria Petrolífera e derivados do 
petróleo  
 Produção, transporte e distribuição de 
energia eléctrica 
 Distribuidores e comerciantes de 
veículos de combustão interna e peças 
 Reparação eléctrica de veículos  Reparação de sistemas mecânicos  
 Comércio de equipamentos e 
componentes eléctricos 
 Seguro automóvel 
 Infra-estruturas eléctricas  Mudanças de óleo e lubrificações 
 
Nos Estados Unidos da América foram estudados os impactos económicos que terão os VEs na economia, 
verificando-se que no topo das mudanças existirá uma grande quebra na indústria petrolífera, e pelo contrário 
verificar-se-á um aumento no volume de negócio das baterias e empresas de electricidade. Esse mesmo 
estudo prevê que para o ano de 2030, o volume de negócio da indústria petrolífera decresça cerca de 174,9 
biliões de dólares americanos, e das baterias cresça cerca de 120,3 biliões de dólares americanos [17]. 
Embora o Japão seja neste momento o actual líder na produção de baterias de iões de lítio, mais alguns países 
poderão beneficiar economicamente se apostarem neste mercado [17]. Portugal acaba de ganhar vantagem 
neste negócio pela instalação de uma fábrica de baterias para VEs da Renault Nissan em Cacia (Aveiro).  
  
Outra das preocupações que este novo conceito de mobilidade revela é o impacto que a utilização da energia 
eléctrica para o carregamento das baterias terá na rede eléctrica. O tempo que os VEs estarão ligados à rede 
eléctrica é uma preocupação dos gestores do sector eléctrico, que em alguns casos prevêem, que com o 
aumento da frota de VEs, haja uma procura excessiva de electricidade ao fim do dia, durante a hora de ponta, 
quando a população termina o dia de trabalho e regressa a suas casas [16]. Numa análise à rede eléctrica 
alemã, investigadores constataram que mil VEs ligados à rede eléctrica apresentam uma flutuação de apenas 
1,5% (+0,3 GW) e até 7 mil os extremos diários da rede não aumentarão mais que 10%. No entanto se o 
número de VEs subir para 42 mil, a variação média diária aumenta para 92%, ou seja, de 20GW para 
38,4GW [18]. A existência de uma rede inteligente, fará com que a capacidade das baterias que não é 
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utilizada, possa ser devolvida à rede, de forma a compensar as horas de cheio. A aptidão do VE devolver 
energia à rede, permitirá que seja possível armazenar nas baterias energia eléctrica derivada de fontes 
renováveis e, assim exista consumo e geração pela carga e descarga no momento certo [19].  
 
Em Portugal é tido em conta que a energia consumida pelos VEs seja essencialmente produzida a partir de 
fontes renováveis [10], contribuindo para que as emissões de CO2 não sejam muito elevadas, no que diz 
respeito ao carregamento. Mas, no modo de funcionamento dos VEs é que está grande parte do contributo, 
pelo facto do motor eléctrico não ter escape, sendo estes veículos conhecidos pelas suas Zero Emissões 
Locais. Atendendo ao cenário de penetração no mercado apresentado em cima na figura 5, o mesmo estudo 
(realizado na Suécia) verifica que para o cenário ―alto‖ a redução de CO2 será de 10%, no cenário ―médio‖ a 
redução será de 5% e por fim para o cenário ―baixo‖ a redução será de 3%. Estes dados indicam que o tempo 
que é exigido para que os VEs adquiram uma participação importante na frota, poderá significar um impacto 
limitado sobre as mudanças climáticas e qualidade do ar urbano, pelo menos na próxima década [11]. O ruído 
será também reduzido, uma vez que estes veículos são completamente silenciosos no seu funcionamento.  
 
Tal como Portugal, outros países estão na rota da mobilidade eléctrica, fazendo com que entre 2011 e 2012 os 
possíveis utilizadores de VEs tenham condições para carregar as suas baterias. Alguns exemplos mais 
concretos na Europa são em Inglaterra com cerca de 620 postos de carregamento até final de 2011 com 
particular incidência na cidade de Londres; na Holanda com 10000 postos de carregamento até final de 2012 
tendo início em Amesterdão; e na Irlanda com 1500 postos de carregamento até final de 2011 [20]. Nos 
Estados Unidos da América também existe um grande projecto a nível nacional, onde 18 cidades de 5 estados 
diferentes se preparam para até final de 2011 terem em funcionamento cerca de 15000 postos de 
carregamento [21]. 
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3 VEÍCULOS ELÉCTRICOS 
 
Os VEs são vistos como solução, para que as emissões de CO2 no sector dos transportes possam baixar e a 
dependência de combustíveis fosseis também, pois usam uma fonte de energia alternativa, a energia eléctrica. 
Existem algumas opções no mercado, que foram aparecendo nos últimos anos à medida que as preocupações 
ambientais e dependência do petróleo ficaram cada vez mais na ordem do dia. Estes podem ser VEs híbridos 
(hybrid electric vehicles (HEV’s), VEs híbridos de recarregamento pela rede (plug-in hybrid electric vehicles 
(PHEV’s), VEs a pilha de combustível (fuel cell vehicles (FCV’s) e a baterias, denominados também, 
puramente eléctricos VEs. Cada tipo de veículo encontra-se em diferentes estados de estudo e 
desenvolvimento. 
3.1 Veículos eléctricos híbridos (HEV’s) 
Nos últimos anos os HEV’s têm vindo a ser inseridos no mercado com alguma aceitação. Estes veículos 
funcionam com uma combinação de dois motores, um eléctrico e outro de combustão interna. São 
caracterizados por terem emissões mais reduzidas e menor consumo de combustível, em comparação com os 
veículos convencionais, devido à optimização do funcionamento do motor de combustão interna e à 
recuperação de energia cinética durante a travagem, denominada travagem regenerativa; essa energia é 
utilizada para carregar as baterias e não se dissipa em forma de calor como no caso dos veículos 
convencionais. A componente eléctrica do veículo pode funcionar como motor, principalmente em baixas 
rotações [4]. 
 
Existem diferentes arquitecturas de veículos HEV’s: 
 
O HEV de arquitectura série é um veículo composto por um motor de combustão interna que acciona um 
gerador eléctrico. Este gerador irá recarrega a bateria e / ou transmite energia directamente ao motor eléctrico 
para que o veículo se possa mover de uma forma mais limpa. Para este funcionamento são necessários três 
mecanismos de propulsão, motor eléctrico, motor de combustão interna e gerador, o que leva a uma 
eficiência mais baixa em relação a outras arquitecturas. 
 
Numa arquitectura em paralelo de um HEV, o motor de combustão interna e o motor eléctrico estão ligados à 
transmissão, fazendo com que a potência possa ser transmitida pelos dois ao mesmo tempo ou por um 
separadamente. O motor eléctrico funciona como gerador durante a travagem regenerativa ou quando a 
potência fornecida pelo ICE é superior à necessária para a tracção [4]. Esta arquitectura acaba por ser mais 
eficiente por utilizar apenas dois sistemas de propulsão. 
 
Na arquitectura serie - paralelo de um HEV temos a junção dos dois tipos anteriormente referidos. É contudo 
necessário um veio mecânico comparativamente à configuração série e um gerador relativamente à 
configuração paralelo [4]. 
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- Vantagens e Desvantagens 
Como vantagens os HEV´s apresentam um desempenho optimizado e uma economia de combustível, por 
consequência os custos de abastecimento são menores bem como as emissões de escape. Existe uma 
recuperação de energia pela travagem regenerativa e para o abastecimento é necessário apenas um posto de 
gasolina normal. Como desvantagem estes apresentam maior custo inicial, complexidade nos meios de 
alimentação e dependem da disponibilidade dos componentes para a bateria [22]. 
 
Figura 8 – Arquitectura Serie e Paralelo dos HEV’s [23] 
 
 
3.2 Veículos eléctricos híbridos de carregamento pela rede - Plug-In (PHEV’s) 
Os PHEV’s tal como os híbridos apresentados anteriormente funcionam com um motor eléctrico ou um 
motor de combustão interna. A diferença está nas baterias que têm maior dimensão e autonomia e que podem 
ser recarregadas através de uma tomada adequada. Estes veículos podem fornecer entre 30 a 100 km de 
funcionamento somente eléctrico, com zero emissões locais, sem ser preciso utilizar o motor de combustão 
interna [23]. Os PHEV estão em fase de entrada no mercado, de realçar, a diferença de arquitecturas usadas 
pela indústria automóvel. Na Toyota aplica-se uma versão PHEV do Prius de arquitectura paralela e a 
General Motors está a produzir um PHEV de arquitectura série - Chevy Volt. 
 
- Vantagens e Desvantagens 
As vantagens de utilização dos PHEV’s são a utilização para carregamento de energia eléctrica limpa usando 
tecnologias avançadas de energias renováveis, que por utilizar essa energia nas baterias reduz o consumo de 
combustível e emissões de gases de escape. A eficiência na utilização do combustível, o decréscimo da 
dependência do petróleo e a travagem regenerativa são também pontos a favor. Pelo seu modo Plug-in existe 
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um potencial de ligação a rede, onde a utilização do veículo em modo eléctrico permite obter a capacidade de 
ter emissões zero. Como pontos negativos tem a complexidade de ter dois modos de alimentação, com custo 
elevado associado, e um adicional em peso para o carro devido ao incremento de baterias [22]. 
 
Figura 9 – Arquitectura dos PHEV’s [23] 
 
3.3 Veículos eléctricos a pilhas de combustível (FEV’s) 
Pode-se considerar que os FCV’s têm um funcionamento semelhante aos HEV’s do tipo série, onde o 
hidrogénio é usado como vector energético para produzir electricidade, que pode ser utilizada na propulsão 
ou armazenada nas baterias. Uma célula de combustível combina hidrogénio e oxigénio para produzir 
electricidade. O que resulta do processo electroquímico, além de electricidade, é vapor de água, pelo que 
estes veículos são livres de outro tipo de emissões [23].  
 
A dificuldade e os custos associados à produção e armazenamento de hidrogénio, bem como, as limitações 
técnicas associadas às pilhas de combustível são desafios que têm de ser estudados e ultrapassados para 
tornar os FCVs competitivos no mercado. Outro dos problemas relacionado a este tipo de veículos é a 
extracção de hidrogénio. É obtido a partir do gás natural com custos mais baixos ou resultante da electrólise 
da água usando a energia fornecida pela rede, o que provoca emissões associadas à sua produção [4]. 
 
- Vantagens e Desvantagens 
As vantagens dos FEV’s estão associadas, desde já ao facto de ser um veículo que só emite vapor de àgua, a 
sua eficiência energética é mais elevada do que a de um motor de combustão interna, a tecnologia da 
travagem regenerativa permite uma captura e reutilização de energia na travagem. É também uma vantagem 
o facto de não depender do petróleo e têm a possibilidade de ter emissões reduzidas na produção do 
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hidrogénio se forem utilizados combustíveis renováveis. Como desvantagens este tipo de veículos apresenta 
elevados custos de fabrico, dificuldades ainda consideráveis na geração, distribuição, dispersão e 
armazenamento do hidrogénio, bem como a disponibilidade e acessibilidade no reabastecimento [22]. 
 
Figura 10 – Arquitectura de um FEV [22] 
 
3.4 Veículos puramente eléctricos (VEs) 
Um VE, puramente eléctrico utiliza a energia armazenada em baterias para alimentar um motor eléctrico AC 
síncrono de grande resposta que converte a energia eléctrica em energia mecânica para impulsionar o veículo. 
Existem diferentes arquitecturas nos VEs, estes podem ser com um único motor eléctrico, um motor eléctrico 
em cada roda dianteira, um motor eléctrico em cada roda traseira e um motor eléctrico em cada roda [4].  
 
Figura 11 – Arquitectura de um EV [22] 
 
 
Os principais carros eléctricos no mercado utilizam na sua maioria uma bateria de iões de lítio laminada (Li-
ion), que é composta por um conjunto de baterias acopladas. A energia é armazenada por um processo 
electroquímico, onde a corrente eléctrica é gerada através de uma reacção redox na qual ocorre uma 
transferência de electrões. Essa transferência ocorre por meio de iões numa célula unitária (a bateria) que é 
constituída por dois eléctrodos, um positivo (cátodo) e um negativo (ânodo), imersos num electrólito. O 
processo electroquímico, por ser reversível, permite carregar e descarregar bateria [24]. As baterias de iões de 
lítio já permitem que quando carregadas em locais específicos possam atingir cerca de 80% da sua 
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capacidade em cerca de 15 a 20 minutos. A carga total, quando efectuada em casa numa tomada normal de 
220V pode durar ente 6 a 8 horas [20].  
 
Nesta tecnologia as baterias não são só carregadas pela energia eléctrica, utilizam também como fonte a 
travagem regenerativa e a força gerada pela desaceleração do veículo, em descidas por exemplo. As 
tecnologias actuais oferecem veículos com uma gama de autonomia entre os 150 km e os 180 km, com um 
tempo de vida entre os 5 e os 8 anos [20] [25].  
 
A eficiência da tecnologia dos VEs vai muito além das baterias de iões de lítio potentes, por serem leves e 
fáceis de recarregar. Estes veículos apresentam a melhor taxa de conversão de energia em movimento, e 
ainda uma taxa de emissões de CO2 desde o poço de petróleo até às rodas substancialmente inferior à dos 
veículos de alimentação convencional [20]. Em comparação com outras tecnologias de célula de combustível 
os VEs têm melhor taxa de conversão. 
 
Figura 12 – Taxa de conversão de energia para a roda [20] 
 
 
Os VEs são conhecidos por terem zero emissões locais pelo que se tornam ideais para a sua utilização nas 
cidades, quando grande parte da população efectua o percurso casa-trabalho-casa, para o caso da Europa, o 
percurso médio em 90% dos casos é inferior a 30 km [4]. Num conceito de redes inteligentes, será possível a 
estes veículos funcionarem como acumuladores de energia eléctrica, onde durante as horas de ponta em que a 
electricidade é mais cara possa fornecer a energia necessária a uma habitação, e por sua vez, durante as horas 
de vazio em que a electricidade é mais barata possa ser recarregado novamente. 
 
- Vantagens e Desvantagens 
Os VEs têm como vantagens a utilização de energia eléctrica limpa, produzida através de avançadas 
tecnologias ou fontes de energias renováveis, é de zero emissões locais, possui travagem regenerativa, tem 
um funcionamento silencioso o que irá reduzir bastante a poluição sonora nas cidades. As desvantagens 
acabam por ser as grandes apostas de investigação actualmente por parte dos fabricantes, que é a autonomia 
das baterias para que seja possível efectuar grandes viagens, e reduzir o número de ciclos no recarregamento 
das mesmas. 
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4 REDE DE CARREGAMENTO DE VEÍCULOS ELÉCTRICOS 
 
O Plano para a Mobilidade Eléctrica, em Portugal define estratégias para que o nosso país seja pioneiro em 
novos modelos de mobilidade, empenhando-se em novas formas energéticas para a mobilidade, 
estabelecendo uma infra-estrutura de carregamento para VEs. A criação de uma rede nacional de postos de 
carregamento permitirá à população carregar as baterias dos VEs em qualquer posto de carregamento 
disponível no país, necessitando apenas de um cartão de carregamento contratado com qualquer 
comercializador de electricidade para a mobilidade eléctrica. Será facilitado também a criação de postos 
próprios de carregamento a instalar nas residências e edifícios. Assim, surge a Rede de Mobilidade Eléctrica, 
dinamizada pela entidade gestora MOBI.E, que permite o abastecimento dos VEs.  
4.1 Componentes do modelo 
O modelo de mobilidade eléctrica português prevê e integra os seguintes componentes: 
 
Veículos - componente de mobilidade que efectua a interacção com a rede eléctrica;  
 
Baterias - componentes de armazenamento de energia eléctrica que dão autonomia ao veículo;  
 
Postos de carregamento – infra-estrutura que permite a ligação à rede dos veículos para o carregamento das 
suas baterias;  
 
Comercializador de electricidade para a mobilidade eléctrica - agente legalmente autorizado para esta 
operação;  
 
Serviços – não só o serviço base de carregamento, mas também, serviços como estacionamento, soluções de 
financiamento, leasing de veículos e de baterias;  
 
Sistema de gestão - realiza a gestão dos diversos fluxos (informação, energia e financeiros) no carregamento 
de veículos, existindo uma compatibilização tecnológica entre as diversas infra-estruturas e serviços, o que 
assegura uma rede nacional de carregamento acessível a todo o utilizador de VEs. 
4.2 Cadeia de valor (Serviços)  
A cadeia de valor da mobilidade eléctrica é constituída por actividades de instalação e manutenção da rede, 
incluindo postos de carregamento normal ou lento (P.C.L.) e postos de carregamento rápido (P.C.R.); 
carregamento do veículo com a disponibilização de electricidade, bem como com a operação da infra-
estrutura necessária; comercialização de electricidade, para carregamento das baterias nos postos de 
carregamento integrados na rede de mobilidade eléctrica; novos serviços associados à mobilidade eléctrica 
(estacionamento, soluções de financiamento, leasing de veículos e de baterias) [26]. 
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4.3 Actores 
Como actores no mercado da mobilidade eléctrica são admitidos os comercializadores de electricidade para a 
mobilidade eléctrica que funcionam como intermediários entre os operadores dos postos de carregamento e 
os clientes finais neste serviço, é admitido também o gestor de operações da rede de mobilidade eléctrica que 
gere os diversos fluxos associados ao carregamento dos veículos, sempre garantidos a compatibilização 
tecnológica das infra-estruturas e serviços [26]. 
4.4 Rede de carregamento  
A infra-estrutura de carregamento está prevista ser instalada em diferentes tipologias de espaço. A instalação 
de postos de carregamento será feita em espaços públicos de acesso público onde o carregamento estará 
disponível na via pública e nos parques de estacionamento públicos explorados ou não por entidades 
privadas, nos espaços privados de acesso público onde o público em geral terá acesso a zonas privadas como 
parques de estacionamento privados, centros comerciais e áreas de serviço, e por fim nos espaços privados de 
acesso privado onde são considerados os estacionamentos em garagens de habitação (condomínios ou 
privadas) e empresas.  
 
Serão disponibilizados dois tipos de postos de carregamento a instalar na rede: 
 
Os P.C.L. serão normalmente localizados na via pública e em zonas ou parques de estacionamento públicos 
ou privados de acesso público, bem como em habitações e, em empresas, permitindo efectuar o carregamento 
das baterias com uma alimentação permanente de 16A para obter uma carga completa em 8 horas [20]. 
 
Os P.C.R estarão localizados em estações de serviço ao longo dos principais eixos viários e noutras 
localizações estratégicas, permitindo o carregamento de cerca de 80% da bateria em menos de 30 minutos 
[20]. 
 
Será também possível utilizar uma tomada doméstica. Uma vez que a ficha tem um consumo constante de 
10A, a tomada doméstica tem de estar em conformidade com as normas e os regulamentos mais recentes. Os 
locais de estacionamento em edifícios novos ou reconstruídos são já obrigados por lei a dispor de um posto 
de carregamento ou de uma tomada eléctrica para o carregamento de baterias de VEs. Em edifícios já 
existentes, os locais de estacionamento com tomadas eléctricas com ligação exclusiva da fracção poderão ser 
adaptadas para o carregamento de VEs. O proprietário deverá verificar se a instalação eléctrica cumpre com 
os requisitos técnicos e legais exigidos por uma questão de segurança [14]. 
4.4.1 Fases do programa 
O Programa para a Mobilidade Eléctrica em Portugal contará com três fases. A primeira denomina-se por 
«Fase Piloto», encontra-se actualmente a decorrer e estende-se até final de 2012, abrange 25 municípios e 
tem como principal objectivo testar soluções de carregamento. A segunda intitula-se «Fase de Crescimento», 
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inicia-se em 2012 e implica o alargamento da infra-estrutura experimental. A última fase designa-se «Fase de 
Consolidação», a qual terá início logo que a procura de VEs atinja um nível sustentado e, simultaneamente, 
estejam criadas as condições para a introdução de um sistema de bidireccionalidade de carregamento [10]. 
 
A ―Fase Piloto‖, a primeira fase do projecto, encontra-se em curso e prolonga-se até ao fim do ano de 2012, 
tem um âmbito experimental e procura validar soluções tecnológicas, de serviço e de negócio, de forma a 
atrair construtores para teste de veículos, diferentes motorizações, meios de armazenamento e carregamento 
de energia. Nesta fase, são privilegiadas soluções de carregamento normal, assegurando-se o acesso a 
múltiplos comercializadores de electricidade para a mobilidade eléctrica. Até ao final do primeiro semestre 
de 2011 a rede de carregamento MOBI.E estará em teste. A electricidade e os custos do serviço de 
carregamento serão gratuitos durante esta fase. Entre Julho de 2011, até ao fim da fase piloto cada 
Comercializador de Electricidade para a Mobilidade Eléctrica poderá cobrar a electricidade ao preço fixado 
em sistema de mercado livre [14]. 
 
A ―Fase de crescimento‖ e a ―Fase de consolidação‖ virão a partir de 2012 até 2015, após a validação de 
soluções e de modelos, a fase de crescimento e a fase de consolidação procurarão responder às diferentes 
solicitações de mercado, alargando a cobertura territorial da rede e integrando progressivamente as 
tendências de bidireccionalidade associadas às redes inteligentes. Nestas fases, pressupõe-se que a infra-
estrutura tenha capacidade de integração das diversas componentes, permitindo a existência de uma rede 
integrada de infra-estruturas de carregamento a nível nacional. Com a emergência das redes inteligentes e de 
tecnologias de carregamento bidireccional, prevê -se que, tanto ao nível dos espaços públicos como nos 
espaços privados, estas opções sejam adoptadas, possibilitando assim, não só a compra mas também a venda 
de electricidade armazenada nas baterias dos veículos [26]. 
4.4.2 Comercializadores de electricidade para a mobilidade eléctrica 
Os Comercializadores de Electricidade para a Mobilidade Eléctrica (CEME) são as entidades que fornecem 
energia eléctrica para o carregamento das baterias dos VEs na rede nacional. Todo o sistema foi pensado e 
criado de forma a criar um mercado concorrencial pelo que os utilizadores poderão seleccionar o CEME que 
tenha uma oferta comercial mais conveniente aos interesses de quem irá carregar o seu veículo. Os CEME 
emitirão um Cartão MOBI.E para cada cliente que permitirá a utilização do sistema MOBI.E [14]. 
4.4.3 Operacionalização 
No ano de 2010 iniciou-se a fase piloto deste projecto, e esta prolongar-se-á até 2012, permitindo a instalação 
de, pelo menos, 1300 P.C.L e 50 P.C.R em todo o território nacional. Os P.C.L serão instalados numa rede de 
25 municípios conhecida por MOBI.E. Os P.C.R serão colocados principalmente ao longo dos principais 
eixos viários que ligam os concelhos que compõem a rede, com particular incidência nas auto-estradas A1 e 
A2, assegurando carregamentos de emergência [26]. Os 25 municípios onde neste momento podemos 
encontrar postos de carregamento da fase piloto são: 
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 Almada  Lisboa 
 Aveiro  Loures 
 Beja  Portalegre 
 Braga  Porto 
 Bragança  Santarém 
 Cascais  Setúbal 
 Castelo Branco  Sintra 
 Coimbra  Torres Vedras 
 Évora  Viana do Castelo 
 Faro  Vila Nova de Gaia 
 Guarda  Vila Real 
 Guimarães  Viseu 
 Leiria  
 
4.4.4 Cartão MOBI.E 
Este cartão permitirá o acesso a toda a rede de carregamento MOBI.E, este é fornecido com um PIN 
provisório que será indicado com o envio do cartão. Aquando da subscrição do cartão MOBI.E, o cliente terá 
direito a uma identificação e, a uma senha que permitirá consultar todos os seus movimentos na Área 
Reservada do Portal MOBI.E. Assim durante o carregamento o utilizador poderá nesse portal monitorizar o 
processo de carregamento em curso, e configurar alertas por SMS. No final do serviço será lançado no seu 
extracto o valor do carregamento, que inclui a electricidade consumida e um valor pelo serviço de 
carregamento. Existirão três tipos de cartões para os utilizadores; os cartões pré-pagos anónimos, para 
utilizações esporádicas; os cartões pré-pagos identificados e os cartões pós-pagos [14]. Na fase piloto só 
serão disponibilizados os cartões pré-pagos identificados. Após esta fase, cada CEME disponibilizará no 
mercado os tipos de cartão MOBI.E que mais se adequarem à sua política comercial [14].  
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5 METODOLOGIA 
5.1 Plano de trabalho resumido 
 
O trabalho desenvolveu-se segundo a estrutura das seguintes tarefas: 
 
Tarefa 1 – Revisão de documentos municipais 
Contacto com a Agência Municipal de Energia de Sintra (AMES) e análise de dados estatísticos já existentes, 
análise de documentos já elaborados no âmbito da mobilidade eléctrica em Sintra, literatura técnica 
(nomeadamente, sobre modos alternativos de propulsão).  
 
 
Tarefa 2 – Caracterização detalhada do Município de Sintra e da sua mobilidade 
Recolha de informação sobre as características do Concelho tendo em conta a sua população, sistema 
rodoviário, sistema ferroviário, fluxos de mobilidade, ambiente e acessibilidades. Elaboração de ofícios por 
forma a estabeler contactos com algumas empresas municipais, empresas de transportes públicos e 
concessionários de estradas, recolhendo dados sobre às dinâmicas do concelho. É sem dúvida necessária uma 
análise cuidada às dinâmicas e características reais do concelho de Sintra, para ser possível um bom 
planeamento de um novo modo de mobilidade no concelho.  
 
 
Tarefa 3 – Análise de viabilidade dos objectivos específicos de um Plano Municipal da Mobilidade Eléctrica, 
nomeadamente: 
- Criação de condições para a implementação de uma infra-estrutura de postos de carregamento de VEs; 
- Quantificação dos postos de carregamento, de acordo com o que foi atribuído ao concelho. 
- Identificação dos locais estratégicos para a instalação dos novos postos de carregamento, de acordo com a 
caracterização do concelho. 
- Planeamento e localização dos postos de carregamento pelos locais estratégicos do concelho.  
- Criação de condições atractivas à utilização de VEs, nomeadamente através da promoção de campanhas de 
sensibilização e demonstração que disseminem as vantagens dos mesmos. 
Durante este período efectuei  a elaboração do Plano de Mobilidade Eléctrica para o Município de Sintra, de 
acordo com as normas municipais exigidas, onde no fim da primeira quinzena de Janeiro foi entregue  na 
AMES e posteriormente entregue na Câmara Municipal de Sintra, o documento elaborado. 
Durante o tempo das Tarefas 1,2 e 3, estive inserido dia-a-dia  na dinâmica da AMES, por forma a perceber o 
funcionamento desta instituição e adquirir todo o conhecimento que se optem por trabalhar nos projectos in 
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locco. Acompanhei também junto da equipa da EDP, responsável pela colocação dos postos de carregamento 
do MOBI.E, a instalação dos primeiros dois postos de carregamento de VE´s do concelho de Sintra. 
 
Tarefa 4 – Revisão do estado da arte  
Efectuou-se a revisão do estado da arte sobre o tema da mobilidade eléctrica e todo o que está a volta da 
mesma, com Análise à Estratégia Europeia para a energia, e ao caminho que levou Portugal à mobilidade 
eléctrica. Por fim, Análise de um conjunto de artigos científicos que estudaram o tema da mobilidade 
eléctrica noutros países ou cidades, onde é abordado por exemplo, o impacto económico e social dos VEs, 
adaptação das rotinas diárias da população à mobilidade eléctrica e o impacto ambiental que os VEs poderão 
trazer. Realizou-se também uma análise as diferentes tecnologias existentes no mercado de VEs. 
 
Tarefa 5 – Escrita da Dissertação de Mestrado e de artigo para submissão a uma conferência. Defesa da 




Set. Out. Nov. Dez. Jan. Fev. Mar. Abr. Mai. 
Tarefa 1               
  Tarefa 2             
      Tarefa 3         
          Tarefa 4     
            Tarefa 5 
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6 CARACTERIZAÇÃO DO CONCELHO DE SINTRA 
 
Para que o objectivo deste trabalho seja cumprido, e a colocação dos postos de carregamento seja a mais 
indicada tendo em conta a necessidade de servir a população e trabalhares do concelho de Sintra, de uma rede 
de carregamento de veículos eléctrico, é sem dúvida necessária uma análise cuidada às dinâmicas e 
características reais do concelho de Sintra. Só assim serão detectados os locais mais apropriados para a 
distribuição de postos de carregamento no concelho. 
6.1 Território 
O concelho de Sintra pertence ao distrito de Lisboa e integra a Área Metropolitana de Lisboa (AML), 
situando-se na costa ocidental da Europa. Faz fronteira a norte com o concelho de Mafra, a Este com Loures, 
a Sueste com a Amadora, a Sul com Oeiras e Cascais, a Oeste é banhado pelo Oceano Atlântico. Segundo o 
Instituto Nacional de Estatística (INE), o concelho de Sintra tem uma superfície territorial de 319,9km
2
 que 
representa cerca de 0,3% da área de Portugal e 9,9% da AML [27]. Pela sua envolvente natural e paisagem 
cultural neste concelho existe uma zona histórica classificada como Património Mundial e o Parque Natural 
Sintra-Cascais. 
Figura 13 – Localização de Sintra em Portugal [28] 
 
O concelho é composto por 20 freguesias, a saber:  
 Agualva  Monte Abraão 
 Algueirão-Mem Martins  Pêro Pinheiro 
 Almargem do Bispo  Queluz 
 Belas  Rio de Mouro 
 Casal de Cambra  São João das Lampas 
 Cacém  São Marcos 
 Colares  Santa Maria e São Miguel 
 Massamá  São Martinho 
 Mira – Sintra  São Pedro de Penaferrim 
 Montelavar  Terrugem 
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Sintra apresenta em contrapartida uma forte densidade populacional nas freguesias situadas ao longo da linha 
ferroviária de Sintra, e junto ao principal acesso rodoviário, o IC19. A freguesia com maior área do concelho 
é a de S. João das Lampas, com uma área de 57,6 km
2
 e a menor é a de Mira Sintra com 1,2 km
2
 [28]. O 
concelho possui também uma vasta área rural.  
 
Figura 14 – Freguesias do concelho de Sintra [29] 
 
6.2 Demografia  
Em 2009 o INE estimou que no concelho de Sintra existiam 454 188 habitantes [27], o que representa cerca 
de 4,3% da população total de Portugal, e 22,3 % da população da AML. Segundo as estimativas, os Censos 
de 2001 até ao ano de 2009 a população cresceu aproximadamente 9,5%, tornando-se o segundo concelho de 
Portugal com mais habitantes. Na AML, Sintra foi o concelho que mais cresceu no ano ao nível populacional, 
com um crescimento exponencial, quando comparado com valores de 1991, onde a população do concelho de 
Sintra representava apenas 2,6 % da população em Portugal e 10,3 % na AML [27] 
 
Tabela 2 – Número de habitantes [27] 
Local Nº Habitantes 
Portugal 10 637 713 
Grande Lisboa 2 033 756 
Sintra 454 188 
 
A taxa de crescimento efectivo em 2009, conforme Tabela 2, foi de 1,85%, observando-se uma das mais 
elevadas em todo o país e, quando comparada com a área envolvente o seu crescimento foi substancial. 
  
Tabela 3 – Taxa de crescimento efectivo [27] 
Local 
Taxa de crescimento 
efectivo (%) 
Portugal 0,10 
Grande Lisboa -2,0 
Sintra 1,85 
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Sintra destaca-se com uma taxa de crescimento natural em 2009 de 0,45% [27]; este valor leva a que o 
concelho de Sintra seja o 2º concelho do país com maior taxa, continuando a registar os valores mais 
elevados em relação aos concelhos envolventes e distrito em que se insere, como se verifica na Tabela 4. 
 
Tabela 4 – Taxa de crescimento natural [27] 
Local 
Taxa de crescimento natural 
(%) 
Portugal -0,05  
Grande Lisboa 0,22  
Sintra 0,45   
 
A forte deslocação de população da cidade de Lisboa para as periferias, e o posicionamento estratégico do 
concelho de Sintra no distrito de Lisboa, levou a uma elevada afluência de população para o concelho, 
influenciando negativamente a envolvente no que diz respeito à mobilidade, pelo elevado tráfego diário nos 
fluxos de pessoas na entrada e saída do concelho. 
 




Nº Habitantes Densidade populacional 
(hab/km2) 
Portugal 92094,40 10 637 713 115,5 
Grande Lisboa 1375,90 2 033 756 1478,2  
Sintra 319,20 454 188 1422,8   
 
A população do concelho de Sintra, na sua estrutura demográfica, tem a seguinte distribuição: 18,83 % da 
população encontra-se no grupo etário dos 0 aos 14 anos, 10,83 % dos 15 aos 24, 57,21 % dos 25 aos 64 e 
14,13 % tem mais de 65 anos [27]. Comparando os valores do concelho com os valores nacionais, verifica-se 
que as percentagens são semelhantes, existindo apenas uma diferença no último escalão etário ( ≥ 65) em que 
Sintra apresenta valores um pouco mais baixos que Portugal conforme se verifica na Tabela 6.  
 




Portugal G. Lisboa Sintra Portugal G. Lisboa Sintra 
0 – 14 1 640 160 292 856 68 464 1 616 617 327 321 81 004 
15 – 24 1 427 318 252 163 47 602 1 181 435 202 560 49 177 
25 – 64 5 553 291 1 101 207 217 021 5 938 508 1 138 476 259 846 
≥65 1 708 571 316 324 42 455 1 901 153 365 399 64 161 
Total 10 329 340 1 962 550 375 542 10 637 713 2 033 756 454 188 
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Figura 15- Pirâmide Etária em 2001 e 2009 em Sintra [27] 
 
A Figura 15 apresenta em 2009 um crescimento em todos os grupos etários em relação ao ano de 2001, com 
maior incidência nos dois últimos escalões, onde se insere a maior parte da população activa residente no 
concelho. O crescimento da população ≥ 65 indica que o concelho de Sintra segue a tendência do país para 
uma população mais envelhecida. 
 







0 – 14 -1% 12% 18% 
15 - 24 -17% -20% 3% 
25 - 64 7% 3% 20% 
≥65 11% 16% 51% 
 
A Tabela 7 apresenta entre 2001 e 2009 um decréscimo dos grupos etários, verificando-se uma forte variação 
nos dois últimos grupos etários. Nos últimos anos o concelho de Sintra cresceu muito ao nível populacional, 
preparando-se para ultrapassar o concelho de Lisboa, tornando-se assim o concelho do país mais populoso. 
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6.3 Nível de Escolaridade 
Em relação ao nível de escolaridade atingida pela população residente para o ano de 2001, verifica-se que em 
relação a Portugal, a população residente no concelho de Sintra tinha em média um grau de instrução mais 
elevada nos últimos 4 níveis de ensino. Na figura seguinte apresenta-se a distribuição dos níveis de ensino em 
Sintra. 
 
Figura 16 – Nível de escolaridade da população residente em 2001 [28] 
 
6.4 Indicadores económicos 
Analisando a população do concelho de Sintra economicamente, segundo o INE, verifica-se na Tabela 8, que 
no concelho de Sintra para o ano de 2007, a percentagem de poder de compra é a segunda mais elevada na 
AML, destacando-se de todos os concelhos vizinhos, sendo só superada pelo município de Lisboa. Este 
indicador compara essencialmente o poder de compra regularmente manifestado nos diferentes concelhos e 
regiões.  
Tabela 8 – Indicadores económicos de 2007 [27] 
Local 
Percentagem de 
Poder de Compra 
Portugal 100,000 









Vila Franca de Xira 1,478 
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6.5 Fluxos e Mobilidade 
A AML e o concelho de Sintra em particular apresentam um elevado fluxo de trânsito. Uma boa mobilidade 
urbana torna-se assim prioridade para uma melhor qualidade de vida da população, abrangendo os seus 
múltiplos aspectos associados, tais como o tempo de deslocações pendulares diárias; o congestionamento 
automóvel; as despesas e impactos associados ao uso do transporte individual; a reduzida atractividade dos 
transportes públicos colectivos. Tudo isto com uma consequência negativa que é a poluição atmosférica, 
nomeadamente através das emissões de GEE, resultante em grande parte do sistema de transportes e dos 
veículos individuais. Conforme a Tabela 9, é ao longo da Linha Ferroviária de Sintra e do itinerário IC19 que 
se distinguem as freguesias com maiores aglomerados de população. É neste eixo que se verifica com maior 
intensidade os problemas acima referidos. 
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Quanto maior a distância entre a habitação e o local de trabalho (ou estudo), mais tempo é despendido com 
deslocações pendulares diárias. Em Sintra no ano de 2001, 44,5 % dos indivíduos residentes trabalhavam no 
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concelho, 58,9 % dos indivíduos residentes estudavam no concelho [28]. Verifica-se que apenas 21,7 % dos 
indivíduos residentes que estudavam ou trabalhavam no concelho de Sintra o fazem na freguesia onde 
residiam, conforme se apresenta na Figura 17. 
 
Figura 17- Mobilidade no concelho de Sintra [28]
 
Analisando valores de 2001, comparativamente a 1991, o crescente uso do transporte individual (Tabela 10), 
é de facto significativo. Esta tendência mantém-se, no sentido em cada vez mais tem aumentado o parque 
automóvel existente na área de estudo.  
 
Tabela 10 – Modo de transporte no concelho de Sintra [30] 
1991 Modo de Transporte 2001 
54,0% Transporte colectivo 37,2% 
25,1% Transporte individual 47,2% 
20,2% Nenhum – Vai a pé 14,5% 
0,7% Outro 1,1% 
 
As Figuras 18 e 19 apresentam os vários meios de transporte utilizados no concelho de Sintra, destacando-se 
nos anos em referência a mudança da utilização do comboio para o uso do automóvel ligeiro – como 
condutor.  
 











Indivíduos residentes que 
trabalham no concelho de 
residência
Indivíduos residentes que 
estudam no concelho de 
residência
Indivíduos residentes que 











Automóvel Ligeiro - como 
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Automóvel Ligeiro - como 
passageiro
Transporte colectivo da 
empresa ou escola
Motociclo ou Bicicleta
Autocarro, Eléctrico ou 
Metropolitano
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Nenhum - Vai a pé
Outro
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Figura 20 – Duração média dos movimentos pendulares dos residentes de Sintra (percurso só de ida) [30] 
 
 
A tendência para o aumento da utilização do transporte individual surge nas últimas décadas como resultado 
do afastamento dos aglomerados populacionais, dos centros de serviços, lazer, das interfaces de transporte. 
As ligações em transporte público destes novos aglomerados ou centros de serviço até às interfaces 
ferroviárias tornam-se assim deficientes, levando a que a população utilize o transporte individual até à 
interface de transportes para de seguida utilizar o transporte público, conforme Figura 20. Comodidade e 
segurança influenciam também a escolha da população nos meios de transporte a utilizar no seu dia-a-dia. 
Em 2001, o INE referia mesmo que para o concelho de Sintra o tempo dispendido nos movimentos 
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6.6 Acessibilidades  
6.6.1 IC19 
A principal ligação rodoviária de Lisboa para o concelho de Sintra é o IC19, observa-se que toda a 
construção habitacional e industrial tem vindo a concentrar-se junto a este eixo rodoviário nos últimos anos, 
conforme Figura 21. O IC19 atravessa as freguesias de Algueirão, Rio de Mouro, Cacém, Massamá, Queluz. 
O itinerário tem no total 15.8km, onde 12km são no concelho de Sintra sendo o restante percurso no concelho 
da Amadora [30]. As principais ligações do IC19 a itinerários principais efectuam-se em quatro pontos: 
Sintra – Ranholas com o nó A16/IC30, Tercena com o nó A9/CREL, na Amadora o nó N117 e por fim 
Buraca com o nó IC17/CRIL. 
 




Tabela 11 – Principais destinos no itinerário IC19 [30] 
Ligação Principais Destinos 
Nó A16/IC30 CREL Lisboa (Pontinha), Cascais, Mafra 
Nó A9/CREL A5 (Lisboa - Cascais), A1 (Lisboa - Porto), A8 (Odivelas-Leiria); 
Nó N117 Amadora, Lisboa (centro), Algés, A2 Sul (Ponte 25 Abril). 
Nó IC17/CRIL Lisboa, Loures, 2ª Circular, A1 Norte, Algés, A5 (Cascais). 
6.6.2 A9/CREL 
A Circular Regional Exterior de Lisboa A9/CREL constitui o anel exterior à cidade de Lisboa, como se 
verifica na Figura 22. Com aproximadamente 35km, tem início junto ao Estádio Nacional, no Vale do Jamor 
(concelho de Oeiras), articula-se ao longo dos principais acessos a Lisboa, terminando em Alverca, na 
confluência com a A1. O percurso entre os dois extremos da A9 custa 2,95€ para um veículo Classe 1. 
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Tabela 12 – Taxas da auto-estrada A9/CREL [33] 
Ponto de Portagem Preço * 
Queluz II 0,30€ 




* Veículos classe 1 
6.6.3 A16 
A auto-estrada A16 liga a A5 Cascais/Lisboa à CREL construída recentemente, conta com uma extensão de 
23 km em regime de portagem real, abrangendo os concelhos de Cascais e Sintra. Surge assim uma nova 
circular exterior na AML, numa tentativa de resolver o grave congestionamento verificado nos últimos anos 
no IC19 e na A5. Esta via de comunicação atravessa zonas altamente povoadas do concelho de Sintra como 
Agualva, Algueirão-Mem Martins, e Belas [31]. O percurso total da auto-estrada A16 tem um custo de 1,90€. 
Figura 23 – Mapa da auto-estrada A16 [31] 
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Tabela 13 – Taxas da auto-estrada A16 [31] 
Origem Destino Extensão Preço * 
Nó de Sacotes Nó do Telhal 5,9 Km 0,50€ 
Nó de Idanha Nó IC16/CREL 6,1 Km 0,50€ 
Nó de Ranholas Nó de Linhó 11 Km 0,90€ 
* Veículos classe 1 
6.6.4 Estradas Nacionais 
A completar as grandes vias referidas nos pontos anteriores, como se verifica na Figura 24, existe uma rede 
de estradas nacionais nomeadamente, a estrada nacional Nº 9 que atravessa todo o concelho estabelecendo 
ligação ao concelho de Mafra, a Norte, e ao concelho de Cascais, a Sul. A estrada nacional Nº 247 articula 
igualmente Cascais, com Mafra/ Ericeira, atravessando a vertente oeste da serra de Sintra, Colares, Sintra e 
Terrugem. A estrada nacional Nº 375 junto à costa do Atlântico, efectua ligação à Praia das Maçãs, às 
Azenhas do Mar e Fontanelas. A estrada nacional Nº 117 percorre a parte Este do concelho (Queluz, Belas, 
Sabugo, Pêro Pinheiro). A estrada nacional Nº 250 liga ao concelho de Oeiras (TagusPark), atravessando o 
Cacém, Mira Sintra, Algueirão [30].  
 
Figura 24 – Mapa das estradas nacionais [32] 
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6.6.5 Tráfego 
Um dos indicadores que revela a grande dinâmica de fluxos que existe no concelho de Sintra é sem dúvida o 
tráfego automóvel que circula nos principais itinerários que atravessam o concelho. De seguida, na Tabela 
14,  apresentam-se os dados relativos ao 2º trimestre de 2010 em comparação com os dados de 2009. 
 
Tabela 14 – Tráfego anual da A9/CREL no concelho de Sintra [34] 
Local 
2010 
Jan Fev Mar Abr Mai Jun 
Estádio Nacional - Queluz 30 324 22 718 36 184 37 858 38 971 37 185 
Queluz - A9/A16 28 962 14 469 37 287 40 256 41 323 39 036 
A9/A16 – Pontinha 33 272 10 668 44 116 49 367 50 465 47 755 
Pontinha – Odivelas 21 049 12 290 26 004 28 710 28 667 26 964 
 
 
Analisando a Tabela 14, verifica-se que a maior parte dos veículos circula no concelho de Sintra e na ligação 
à cidade de Lisboa. Da Pontinha para Odivelas circulam pouco mais de metade dos veículos que vêm de 
Sintra, de onde se conclui que grande parte do tráfego entra pela Pontinha para a cidade de Lisboa. Por 
motivo de obras, o mês de Fevereiro apresenta valores abaixo dos verificados nos outros meses, devido a 
restrições de circulação. 
 
Tabela 15 – Tráfego anual da A16 [34] 
Local 
2010 
Jan Fev Mar Abr Mai Jun 
Idanha - IC16/CREL 13 097  10 307  16 473  17 141  17 320  15 997 
Sacotes - Telhal 10 409  8 947 12 410  12 790  12 567  11 796 




- 39 - 
 
Tabela 16 – Tráfego Médio Diário Anual (TMDA) do IC19 em 2009 [34] 
Nó Inicial Nó Final TMDA - 2009 
Limite Este do IC19 Estado Maior 105 244 
Estado Maior Damaia 59 711 
Damaia 4 Caminhos 84 651 
4 Caminhos N117 95 705 
N117 Hospital 119 040 
Hospital Palácio 127 715 
Palácio Queluz 129 325 
Queluz IC19/CREL 103 718 
IC19/CREL Tercena 121 132 
Tercena Consolata 116 210 
Consolata Agualva 115 718 
Agualva Cacém 105 135 
Cacém Paiões 84 497 
Paiões Rio de Mouro 75 558 
Rio de Mouro Alto do Forte 70 770 
Alto do Forte Mem Martins 61 955 
Mem Martins Ranholas 53 424 
 
Conforme a Tabela 16, verifica-se um forte tráfego diário neste acesso, principalmente nos sublanços 
inseridos nas freguesias com mais população no concelho de Sintra. A forte utilização deste itinerário deve-se 
ao facto de ser esta a principal via de acesso à cidade de Lisboa, que os habitantes do concelho possuem. 
Considerando que a A16 está em funcionamento há pouco mais de 1 ano, verifica-se um natural crescimento 
de tráfego neste itinerário (Tabela 15) que foi criado acima de tudo para tentar descongestionar o IC19.    
6.6.6 Parques de Estacionamento Público 
No concelho de Sintra os parques de estacionamento públicos estão ao cuidado da Empresa Municipal de 
Estacionamento de Sintra (EMES). Esta empresa municipal gere todos os parques que estão ao dispor dos 
moradores do concelho bem como dos visitantes que todos os dias entram e saem de Sintra. 
 
Neste momento segundo dados da EMES, existem em Sintra 1111 lugares de estacionamento, que são 
controlados por parcómetros, divididos por 3 zonas que são seguidamente apresentadas: Vila, Portela e 
Estefânia. 
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Lg. Afonso de Albuquerque 15 15 2h 
Lg. D. Manuel I 28 28 2h 
Lg. Dr. Gregório de Almeida 11 11 4h 
R. João de Deus 43 43 7h 
R. Dr. Alfredo Costa 30 
15 2h 
15 2h 
Av. Dr. Miguel Bombarda 33 
19 2h 
14 2h 








Praça da Republica 31 
25 4h 
6 4h 
R. Consiglieri Pedroso 5 5 4h 
 
A zona de estacionamento da Vila apresenta 326 lugares taxados, onde são utilizados 18 parcómetros para a 
cobrança de tarifa [35]. Estes lugares situam-se principalmente nos locais com maior incidência turística, 
como o Palácio Nacional de Sintra e Volta do Duche. 
  
- 41 - 
 




Nº lugares por 
parcómetro 
Tempo máximo de 
estacionamento 















Lg. Francisco Cordeiro Baptista 97 
48 4h 
49 4h 




Praça D. Afonso Henriques 9 9 4h 




Praceta 25 de Abril 32 32 4h 
R. Dr. António José Soares 5 5 4h 
R. Dr. Almada Guerra 14 14 4h 




R. José Bento da Costa 63 
31 4h 
32 4h 




R. Pedro de Cintra 8 8 4h 
Travessa da Portela 6 6 4h 
 
Na zona da portela existem 35 parcómetros, num total de 607 lugares taxados, conforme Tabela 18, com 
particular incidência na zona da Estação Ferroviária da Portela de Sintra, e junto dos principais serviços do 
município. 
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Nº lugares por 
parcómetro 
Tempo máximo de 
estacionamento 
Av. Adriano Júlio Coelho 44 
13 4h 
31 4h 




R. Câmara Pestana 44 
19 4h 
25 4h 
R. Cap. Alberto Soares Pimentel 10 10 4h 
R. Tomé de Barros Queirós 20 
6 4h 
14 4h 
R. Ulisses Alves  20 20 4h 
 
A zona da Estefânia possui 11 parcómetros, com um total de 178 lugares taxados. Esta zona é essencialmente 
residencial e de serviços. 
 
 
Tabela 20 – Preços do estacionamento público – zona da Vila [35] 
  
Vila  
(Todos os dias, das 8h às 20h) 
0,20 € Primeiros 24 min 
0,50 € 1ª Hora  
1,00 € Tempo máximo de permanência (2 horas) 
 Volta do Duche 
0,20 € Primeiros 24 min 
0,50 € 1ª Hora  
2,00 € Tempo máximo de permanência (4 horas) 
 Rua João de Deus 
0,25 € Primeiros 30 min 
0,50 € 1ª Hora  
4,05 € Tempo máximo de permanência (7 horas) 
 Outros produtos 
36,30 € Avença de superfície 
3,60 € Cartão de residente 
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Tabela 21 – Preços do estacionamento público – zona da Portela e Estefânia [35] 
  
Portela e Estefânia 
 (Dias úteis, das 8h às 20h, sábados das 8h às 13h) 
0,30 € Primeiros 30 min. 
0,50 € 1ª Hora  
2,60 € Tempo máximo de permanência (4 horas) 
 Outros produtos 
36,30 € Avença de superfície 
3,60 € Cartão de residente 
 
Existem ainda 2 parques de maior dimensão, que não seguem a tipologia anteriormente referida. O Parque 
Mercado do Cacém com dois pisos para estacionamento num total de 254 lugares. O Parque Edifício Sintra, 
junto ao Centro Cultural Olga de Cadaval conta com 250 lugares. 
 
Tabela 22 – Preços do estacionamento público – Parque Mercado do Cacém [35] 
  
Parque Mercado do Cacém  
(De 2ªF a 6ªF das 7:30h às 22h, fins-de-semana das 7:30h 
às 15h) 
0,30 € Primeira fracção de 15 min. 
0,10 € Fracções de 15 min. seguintes até máximo diário 
3,05 € Máximo diário 
 Avenças 
30,25 € Avença diurna (8h-22h) 
35,30 € Avença 24 horas 
25,20 € Avença Comerciantes diurna (8h-22h) 
25,20 € Avença Residentes 24 horas 
15,15 € Avença Residentes nocturna (dias úteis, 18h-10h, SDF 24h) 
5,00 € Cartão de avença 
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Tabela 23 – Preços do estacionamento público – Parque Edifício Sintra [35] 
  
Parque Edifício Sintra 
(Dias úteis, das 8h às 18h) 
0,15 € 1ª Fracção de 15 min 
0,10 € 2ª Fracção de 15 min e seguintes até máximo diário 
3,50 € Máximo diário 
 Avenças 
48,40 € Avença diurna, das 8h às 18h 
60,50 € Avença diurna, das 8h às 21h 
77,45 € Avença 24 horas 
10,00 € Avença fins-de-semana 
 
 
A Tabela 24 apresenta os dados de ocupação dos parcómetros em Sintra para o ano de 2009. Os parques 
públicos em Sintra apresentam uma ocupação média anual de 56,47%. Salienta-se também, uma percentagem 
considerável de utilizadores residentes, 22,22%.  
 







Ocupado com Talão Legal 25,39% 
Sem Titulo 5,75% 
Titulo Tempo Excedido 0,93% 
Espaço Indisponível 2,05% 
Residente 22,22% 
Estacionamento Proibido 0,01% 
Autuado 0,04% 
Bloqueado 0,01% 
Viatura com Avença 0,07% 
Infrac/Lug disponíveis 8,88% 
 
6.7 Transportes Públicos Rodoviários 
As áreas metropolitanas caracterizam-se pela grande complexidade das suas cadeias de deslocações. Sintra 
não foge à regra e, pelas suas características demográficas e de ordenamento do território necessita de uma 
grande quantidade de transportes públicos que sirva os interesses da sua população, assegurando a ligação à 
cidade de Lisboa, para onde a maioria dos moradores se deslocam.  
O concelho de Sintra é servido por uma linha ferroviária que faz a ligação a Lisboa e, com algumas redes de 
autocarros que efectuam carreiras dentro e fora do concelho. As empresas presentes no município de Sintra 
são a CP-Comboios de Portugal, a Mafrense, a Scotturb e a Vimeca/Lisboa Transportes. 
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6.7.1 Scotturb 
A Scotturb é uma empresa de transporte rodoviário de passageiros que serve os concelhos de Cascais, Oeiras 
e Sintra. No concelho de Sintra são disponibilizadas 25 carreiras, 18 circulam só dentro do concelho [36]. Do 
ponto de vista estratégico esta empresa conta principalmente com uma maior dinâmica junto das estações de 
comboio com forte aposta em terminais de interface Rodo-Ferroviário, possibilitando alternativas variadas, 
de forma a servir melhor os seus utentes. As interfaces existentes no concelho são: 
 
 Sintra 
 Portela de Sintra 
 Mem Martins/Algueirão 
 Mercês 




Tabela 25 – Ligações para fora do concelho [36] 





Sintra (Estação) Cascais (Terminal) 53min 1h e 30min 12 
Portela de Sintra Cascais (Terminal) 32min 1h 18 
Sintra (Estação)  Estoril (Estação) 34min 1h 23 
Rio de Mouro (Estação) Cascais (Terminal) 38min 1h 23 
Cacém  Carcavelos (Estação) 30min 30min 30 
Sintra (Estação) Oeiras (Estação) 40min 30min 25 
Rio de Mouro (Estação) Oeiras (Estação) 43min 1h 21 
 
Conforme a Tabela 25, as ligações para fora do concelho partem essencialmente das estações ferroviárias 
e terminam nas estações ferroviárias dos concelhos vizinhos. O transporte rodoviário é a única forma de 
ligação entre Sintra e os concelhos de Cascais e Oeiras.  
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Tabela 26 – Ligações dentro do concelho [36] 





Portela de Sintra (Estação Sul) Portela de Sintra (Estação Sul) 17min 35min 28 
Portela de Sintra (Estação) Portela de Sintra (Estação) 21min 30min 33 
Sintra (Estação)  Sintra (Estação) 30min 20min 40 
Sintra (Estação)  Sintra (Estação) 23min 30min 19 
Portela de Sintra (Estação) Algueirão (Estação) 12min 40min 30 
Portela de Sintra (Estação) Praia Grande 38min 2h 9 
Portela de Sintra (Estação) Azenhas do Mar 22min 2h 6 
Portela de Sintra (Estação) Terrugem (Escola) 35min 1h 22 
Portela de Sintra (Estação) Fontanelas 20min 45min 22 
Portela de Sintra (Estação) Catribana 30min 1h 17 
Portela de Sintra (Estação) Praia do Magoito 25min 1h e 20min 18 
Portela de Sintra (Estação) Carvalhal Largo 32min 1h* 5 
Mira Sintra (Escola) S. Pedro Chão de Meninos 30min 1h e 30min 11 
Portela de Sintra (Estação Sul) Almargem do Bispo 26min 1h e 30min 9 
Portela de Sintra (Estação) Cacém 23min 1h** 3 
Escola Sec. Mem Martins Bairro Fitares 15min 1h 12 
Algueirão (Estação) Escola Sec. Mem Martins 27min 1h 15 
Mem Martins (Estação) Rio de Mouro (Estação) 25min 1h 18 
*1de manhã, 1 às 12h e 3 ao fim da tarde 
**2 de manhã e 1 ao fim da tarde 
 
Tabela 27 – Tabela de preços de bilhetes vendidos a bordo [36] 
Tipo de bilhete Preço 
Tarifa de Bordo T.B.1 1,95 € 
Tarifa de Bordo T.B.2 2,80 € 
Tarifa de Bordo T.B.3 3,60 € 
Tarifa de Bordo Urbana 0,95 € 
BusCas (1 viagem) 0,65 € 
Bilhete Turístico Diário 10,00 € 
Bilhete do Circuito da Pena 4,60 € 
Bilhete do Circuito da Pena Volta 2,60 € 
Bilhete Villa Express 4 Palácios 0,70 € 
Bilhete Villa Express 4 Palácios (Ida/ Volta) 2,00 € 
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Tabela 28 – Tabela de preços dos bilhetes pré-comprado [36] 
Tipo de bilhete Preço 
Train & Bus 12,00 € 
A (8 Viagens) 7,60 € 
B (8 Viagens) 9,90 € 
C (8 Viagens) 12,00 € 
D (8 Viagens) 15,40 € 
 
Tabela 29 – Tabela de preços dos passes mensais [36] 
Tipo de Passe Código Preço 
Linha 
1 23,30 € 
2 33,20 € 
4 42,00 € 
5 51,90 € 
Passe de Rede 54,65 € 
Combinado Lx 
(Scotturb+Carris+Metro) 
01 34,45 € 
02 43,70 € 
04 52,80 € 
05 61,85 € 
Combinado 











A Mafrense é uma empresa de transporte de passageiros, sediada em Mafra, que efectua ligações 
essencialmente entre o concelho de Mafra e Lisboa. São estabelecidas também algumas ligações ao 
concelho de Sintra, bem como dentro do concelho de Sintra. 
 
Tabela 30 – Ligações para fora do concelho [37] 









Portela de Sintra Mafra 50min 1h e 30min 13 3€ 78,45€ 
Portela de Sintra Ericeira 50min 1h 15 3€ 78,45€ 
 




Tabela 31 – Ligações dentro do concelho [37] 









Portela de Sintra Alcolombal 30min 1h* 5 1,90€ 42€ 
*3 de manhã e 2 ao fim da tarde 
 
As ligações da Mafrense para fora do concelho de Sintra, passam pela zona Norte do concelho em 
direcção a Mafra e Ericeira, tornando-se uma alternativa para a população que reside na área rural de 
Sintra. 
Tabela 32 – Tabela de preços dos bilhetes [37] 
 Km Bilhetes simples 10 Viagens  
Até 2  0,85 € 7,65 € 
3 e 4  1,15 € 10,35 € 
5 e 6  1,55 € 13,95 € 
7 e 8  1,70 € 15,30 € 
9 e 10  1,80 € 16,20 € 
11 e 12  1,90 € 17,10 € 
13 e 14  2,00 € 18,00 € 
15 e 16  2,15 € 19,35 € 
17 e 18  2,35 € 21,15 € 
19 e 20  2,45 € 22,05 € 
21 e 22  2,65 € 23,85 € 
23 e 24  2,80 € 25,20 € 
25 a 28  3,00 € 27,00 € 
29 a 32  3,20 € 28,80 € 
33 a 36  3,45 € 31,05 € 
37 a 40  3,65 € 32,85 € 
41 a 44  3,80 € 34,20 € 
45 a 48  3,95 € 35,55 € 
49  4,05 € 36,45 € 
50 a 52  5,00 € 45,00 € 
53 a 56  5,45 € 49,05 € 
57 a 60  5,85 € 52,65 € 
61 a 65  6,15 € 55,35 € 
66 a 70  6,40 € 57,60 € 
71 a 75  6,60 € 59,40 € 
76 a 80  6,75 € 60,75, € 
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Tabela 33 – Tabela de preços dos passes [37] 
Km  Assinatura de linha Código  Passe Combinado 
Até 4  23,30 € 01  34,75 €  
5 a 8  33,20 € 02  44,35 €  
9 a 12  42,00 € 03/04  53,45 €  
13 a 16  51,90 € 05  63,15 €  
17 a 20  60,70 € 06  71,85 €  
21 a 24  69,50 € 07  81,25 €  
25 a 28  78,45 € 08  88,70 €  
29 a 32  85,00 € 09  96,65 €  
33 a 36  92,60 € 10  104,00 €  
37 a 40  97,15 € 11  109,35 €  
41 a 44  101,20 € 12  115,70 €  
45 a 48  105,25 € 13/14  120,70 €  
49  108,80 € 15  126,00 €  
50 a 52  115,05 € 15  126,00 €  
53 a 56  118,90 € 16  130,55 €  
57 a 60  126,80 € 17  136,60 €  
61 a 80  131,15 € 18/26  142,10 €  
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6.7.3  Vimeca/Lisboa Transportes 
A Vimeca/Lisboa Transportes é uma empresa de transportes públicos rodoviários que apresenta soluções 
de mobilidade nas áreas da periferia norte e ocidental da cidade de Lisboa.  
 
Tabela 34 – Ligações para fora do concelho [38] 





Monte Abraão (Estação) Algés (Estação) 31min 40min 26 
Queluz de Baixo Algés (Estação) 14min 40min 33 
Queluz de Baixo Lisboa (M. de Pombal) 42min 40min 9 
Univ. Católica-S. Marcos Lisboa (M. de Pombal) 45min 1h 13 
Montelavar (Largo) Amadora (Hospital) 48min 1h* 8 
Almargem do Bispo Falagueira (Estação) 26min 2h** 6 
Idanha (Urbª. Campinas) Lisboa (M. de Pombal) 37min 40min 25 
Queluz (Monte Abraão) Falagueira (Estação) 22min 30min 41 
Tercena Lisboa (Colégio Militar) 32min 30min 40 
Queluz/Belas (Estação) Cruz Quebrada (Estação) 27min 1h 19 
Belas Oeiras (Estação) 48min 30min 36 
Queluz/Massamá Caxias (Estação) 28min 40min 29 
Cacém (Bº. Grojal)  Belém (Estação) 44min 1h 10 
Mira Sintra (Mercado) Belém (Estação) 47min 40min 29 
Massamá (Casal Olival) Lisboa (Colégio Militar) 32min 30min 39 
Casal de Cambra Amadora (Estação norte) 20min 40min 20 
*4 de manhã e 4 de tarde 
** 3 de manhã, 1 ao 13:45 e 2 ao fim da tarde 
 
As ligações da Vimeca/Lisboa Transportes, para fora do concelho de Sintra são efectuadas principalmente 
para os pontos principais dos municípios vizinhos (Tabela 34) como é o caso do Marquês de Pombal em 
Lisboa, ou as principais estações ferroviárias do concelho de Oeiras. No caso de Lisboa essas ligações são 
feitas principalmente a locais onde existe metropolitano, comboio e gares rodoviárias.  
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Tabela 35 – Ligações dentro do concelho [38] 





Casal Cotão  Casal Cotão 21min 15min * 13 
Casal Cotão  Casal Cotão 30min 10min 57 
Estação Queluz / Belas Bº cidade desportiva 19min 15min 22 
Partidas de Queluz (Palácio) Partidas de Queluz (Palácio) 29min 30min 31 
Urb. Qta. Flores Urb. Qta. Flores 26min 20min 44 
Estação Queluz/Belas Montelavar (largo) 32min 1h* 3 
Montelavar (largo) Fonte da Aranha 31min 1h** 7 
Estação Queluz/Massamá Estação Queluz/Massamá 32min 1h 18 
Estação Queluz/Massamá Estação Queluz/Massamá 30min 1h 19 
Mira Sintra (Mercado) Sãos Marcos (largo) 28min 30min 30 
Cacém (Av. Bons amigos) Cacém (Bº Joaquim Fontes) 21min 1h 15 
Cacém (Estação) Mira Sintra (Mercado) 13min 20min 64 
Rio de Mouro - via Bº Fitares Rio de Mouro - via Bº Fitares 10min 20min 58 
Queluz (Palácio) Serra da Silveira 12min 40min 19 
Cacém (Bº anta) Cacém (Estação) 5min 1h 10 
Bairro da Tabaqueira Cacém (Estação) 32min 40min 33 
Cacém (Estação) Cacém (Estação) 14min 20min 34 
Estação Queluz/Massamá E. P. Carregueira 15min 45min*** 5 
Cacém (Estação) Massamá (urbanização norte) 9min 30min 33 
Encosta S. Marcos Cacém (Estação) 9min 1h 19 
Estação Queluz/Belas Venda Seca (Cergal) 12min 20min 52 
*3 ao fim da tarde 
**3 de manhã, 2 ao meio do dia e 2 ao fim da tarde 
*** 3 de manhã, 1 às 12:35 e 1 ao fim da tarde 
 
 
A Vimeca/Lisboa Transportes tem 15 ligações para os concelhos adjacentes a Sintra, e mais 21 carreiras a 
circular só dentro de Sintra, conforme Tabela 35, possibilitando diversos percursos entre as freguesias de 
Sintra. Segundo a operadora, no ano de 2009 foram transportados 54 250 milhões de passageiros, nas 84 
carreiras regulares [38]. Os custos e tarifas para a população são apresentados nas Tabelas 36 e 37. 
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Tabela 36 – Tabela de preços dos bilhetes [38] 
Tipo Bilhete Código Preço 
Tarifa de Bordo 
TB1 1,95 € 
TB2 2,80 € 
TB3 3,60 € 
Tarifa Urbana 
 
TU 0,95 € 
TU 1,10 € 
Pré - Comprado 
 
Módulo A 0,95 € X 8 = 7,60 € 
Módulo B 1,25 € x 8 = 10,00 € 
Módulo C 1,50 € x 8 = 12,00 € 
Módulo D 1,95 € x 8 = 15,60 € 
 
Tabela 37 – Tabela de preços dos passes [38] 
Tipo de passe Código Preço 
Passe 
(Vimeca / Carris / Metro) 
 
LA 37,35 € 
LB 44,65 € 
LC 48,35 € 
Passe 
(Vimeca / Carris) 
 
V1 34,30 € 
V2 38,15 € 
V3 44,55 € 
Passe 
(Vimeca / Metro) 
 
V1 30,10 € 
V2 35,90 € 
V3 42,45 € 
Vimeca / CP / CS / 
OE / CC 
 
CS1 35,60 € 
CS2 37,85 € 
CS3 39,75 € 
OE1 37,35 € 
OE2 41,15 € 
OE3 41,15 € 
CC1 46,85 € 
CC2 50,20 € 
CC3 50,20 € 





A1 38,80 € 
A2 48,85 € 
B1 47,95 € 
B2 57,55 € 
C1 57,00 € 
C2 66,85 € 
(Vermelho) 
 
A1 34,00 € 
A2 42,25 € 
LT- Lisboa Transportes, 
Carreiras urbanas Vimeca 
CP- Lisboa. (coroas) 
Coroas12 27,90 € 
Coroas23 27,90 € 
Coroas123 37,15 € 
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6.8 Transportes Públicos Ferroviários  
O concelho de Sintra é servido por duas linhas ferroviárias da CP - Comboios de Portugal: a linha de 
Sintra e a linha do Oeste. A linha de Sintra situa-se no grande eixo urbano Lisboa - Sintra, sendo o seu 
traçado quase paralelo ao itinerário complementar IC19. A linha do Oeste separa-se da linha de Sintra, 
após a estação do Cacém, efectuando, a partir da estação de Mira Sintra - Meleças, ligação com a zona do 
Oeste: Torres Vedras, Caldas da Rainha, Leiria, Figueira Foz [30]. 
6.8.1 Linha de Sintra - CP 
Esta linha ferroviária abrange as zonas de maior densidade populacional de Sintra, atravessando também 
os concelhos da Amadora e Lisboa. Alguns troços da linha são quádruplos, sendo toda a linha de Sintra 
electrificada. Existem assim, 10 estações de comboio dentro do concelho, são elas:  
 
 Sintra 
 Portela de Sintra 
 Algueirão/Mem-Martins 
 Mercês 





 Monte Abraão  
 Queluz/Belas 
 
Figura 25 – Linha de Sintra [39] 
 
 
Das estações acima referidas, seis contam com parques de estacionamento públicos que permitem o 
estacionamento aos utentes nas estações. As que possuem parque são: Portela de Sintra, Mercês, Rio de 
Mouro, Mira-Sintra/Meleças, Monte Abraão e Queluz/Belas. A população do concelho de Sintra utiliza 
os comboios como meio de transporte unicamente para os concelhos da Amadora e Lisboa tal como já foi 
referido. Para os concelhos vizinhos de Oeiras e Cascais só existem soluções rodoviárias para os 
residentes do concelho de Sintra. 
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Tabela 38 – Principais ligações para fora do concelho [39] 






Sintra Amadora 26min 10/20min 78 1,35 € 
Sintra Benfica 30min 10/20min 78 1,75 € 
Sintra Sete - Rios 40min 10/20min 72 1,75 € 
Sintra  Rossio 40min 10/20min 78 1,75 € 
Sintra Roma Areeiro  46min 10/20min 72 1,85 € 
Sintra Oriente 54min – 1h e14min 10/20/30min 47 2,00 € 
 
 
Tabela 39 – Preços dos bilhetes por zonas [39] 
Bilhetes 
Zonas 
        1 2 3 4 5 6 7 8 
Simples 
Inteiro € 1,25 1,35 1,75 1,85 2,00 2,25 2,85 3,65 
Meio * € 0,65 0,70 0,90 0,95 1,00 1,15 1,45 1,85 
Quarto € 0,30 0,35 0,45 0,45 0,50 0,55 0,70 0,90 
CP 24 Inteiro € 3,65 3,95 5,20 5,50 5,95 6,70 8,50 10,95 
10 Viagens Inteiro € 10,95 11,85 15,50 16,40 17,75 20,05 25,50 32,80 
Normal Mensal € 21,75 29,60 35,85 40,65 45,75 51,55 61,75 77,05 
Estudante Mensal € 16,30 22,15 26,80 30,50 34,25 38,65 46,30 57,80 
4_18/sub23 Mensal € 10,90 14,80 17,95 20,35 22,90 25,80 30,90 38,55 
  
* Válidos para crianças>  5 anos e <13 anos, para a Terceira Idade e para Reformados e Pensionista 
 
Na Tabela 38 é possível verificar a grande quantidade de viagens que são disponibilizadas para a ligação 
a Lisboa, com curta duração e pouco tempo de espera, são também apresentadas as tarifas na Tabela 38. 
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Figura 26- Zonas tarifárias [39] 
   
 
Tabela 40 – Preços dos passes combinados CARRIS / CP [39] 










Normal 32,20€ 38,00€ 45,00€ 55,70€ 
 
Tabela 41 – Preços dos passes combinados METRO / CP [39] 










Normal 26,50€ 29,30€ 39,90€ 49,00€ 
 
* Válido na CP a partir de até Lisboa - Rossio, Lisboa - Oriente, Lisboa - Santa Apolónia e 
Alcântara/Terra. 
 
São também disponibilizados aos utilizadores de transportes públicos os Passes Intermodais, que 
garantem livre circulação consoante a validade de cada um. Estes passes estão válidos para a CP, bem 
como para os transportes públicos analisados nos pontos anteriores (Tabela 37). 
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Tabela 42 – Preço dos Passes Intermodais (Passe Social) [39] 



















Adulto 40,10€ 48,30€ 55,00€ 29,35€ 29,35€ 39,40€ 
 




18,65€ 22,35€ 25,45€ 
 
5,65 € 
4_18 / Sub23 20,05€ 24,15€ 27,50€ 14,70€ 14,70€ 19,70€ 
 
 
O relatório de contas da CP de 2009 indica que os resultados foram influenciados pela crise económica 
mundial onde o abrandamento económico e o crescimento do desemprego tiveram impacto na diminuição 
das necessidades de mobilidade de bens e pessoas. O sentimento de insegurança também levou a que a 
diminuísse a utilização da linha de Sintra. Em relação ao ano de 2008, a linha de Sintra registou uma 
quebra superior a 3% na procura por parte da população, conforme se verifica na tabela 43. 
 
Tabela 43 – Indicadores de procura na Linha de Sintra [39] 
CP Lisboa 2008 2009 Variação 
Linha de Sintra 48 377 46 797 -3,5% 
 
Tabela 44 – Índice de pontualidade diária na Linha de Sintra [39] 
CP Lisboa 2008 2009 Variação 
Linha de Sintra 93,4% 85,6% -7,8% 
6.8.2 Linha do Oeste - CP 
A linha do oeste é uma linha ferroviária de via única e não electrificada. Esta linha faz a ligação com 
Torres Vedras e Caldas da Rainha directamente, efectuando também ligação a Leiria, Figueira Foz, e 
Coimbra mas, estas com necessidade de transbordo nas Caldas da Rainha (Tabela 45).  
 
Figura 27 – Linha do Oeste [39]
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Tabela 45 – Principais ligações para fora do concelho e preços [39] 
Origem Destino Duração Periodicidade Ligações 
M. Sintra - Meleças Mafra 17min *  8 
M. Sintra - Meleças Torres Vedras 59min ** 10 
M. Sintra - Meleças Caldas da Rainha 1h e 42min ** 10 
* O Regional efectua 4 ligações de manhã de hora a hora, e 2 ligações ao fim do dia com 2 horas de 
intervalo. O Inter-regional efectua 2 ligações às 15h e às 19h15min. 
** O Regional efectua 4 ligações de manhã de hora a hora, e 2 ligações ao fim do dia com 2 horas de 
intervalo. O Inter-regional efectua 4 ligações às 11h, 15h, 17h e 19h15min. 
  






M. Sintra - Meleças Mafra 1,30 € 1,30 € 
M. Sintra - Meleças Torres Vedras 3,05 € 3,15 € 
M. Sintra - Meleças Caldas da Rainha 6,30 € 6,95 € 
 
Para a ligação a Leiria, Coimbra e Figueira da Foz, será necessário efectuar transbordo na estação das 
Caldas da Rainha. O Regional efectua 3 ligações, às 8h 31min, 13h 21min e 18h 58min. O Inter-regional 
efectua ligação às 16h 20min. 
6.9 Transportes Turísticos 
A empresa de transportes rodoviários Scotturb disponibiliza a carreira 435 ―Vila Express – 4 Palácios‖, 
bem como acessos a todos os outros pontos turísticos de Sintra, incluindo as principais praias do 
concelho. Existe também um eléctrico com uma linha electrificada, mas de bitola estreita, com um 
traçado mais ondulado e uma proximidade muito maior da estrutura viária, funciona apenas no período de 
Verão tendo sido inaugurado há mais de 100 anos. Já com tradição no concelho faz a ligação entre Sintra 
(vila)  até à Praia das Maçãs, após um prolongamento ficou com uma extensão na linha de 12.685 metros. 
O seu funcionamento prevê 9 viagens diárias de Sintra para a praia das Maças e da praia das Maças para 
Sintra, excepto à segunda-feira. O custo da viagem é de 2 €.  
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6.10 Caracterização Energético – Ambiental 
6.10.1 Consumo energético na área dos transportes  
Segundo o Plano Energético de Sintra (2005) [28], em 2004 o consumo de carburantes para accionar 
veículos de transporte era de 14% para as famílias que utilizavam gasóleo e 39,3 % para as que utilizavam 
gasolina. Os gastos referentes ao mês de Abril de 2004 atingiam os 600 €, com destaque para os 
intervalos entre 70 a 100 € para o gasóleo (Figura 28) e entre 80 a 130 € para a gasolina(Figura 29), a 
preços do ano referido. Assim, o valor médio para as famílias que consumiam gasóleo era 86 €/mês e para 
as famílias que consumiam gasolina era 146 €/mês. 
 
Figura 28 – Distribuição por família da factura de consumo de gasóleo ou GPL no mês de Abril de 2004 [28] 
 
 
Figura 29 – Distribuição por família da factura de consumo de gasolina no mês de Abril de 2004 [28] 
 
 
Este custo toma proporções elevadas quando comparamos os preços dos combustíveis entre 2004 e o ano 
de 2010. Analisando o preço médio dos combustíveis por ano, e nos últimos dois anos por trimestre, 
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Figura 30 – Variação do preço da gasolina sem chumbo 95 e do gasóleo [40]
 
 
Tendo em conta esta variação e associando os valores, as famílias que consomem gasóleo passam a gastar 
em média aproximadamente 130 €/mês e as famílias que consomem gasolina passam a gastar em média 
196 €/mês. 
6.10.2 Qualidade do ar 
No concelho de Sintra existe uma estação de medição de qualidade do ar, para ambiente urbano, 
localizada em Mem-Martins, que pertence à Agência Portuguesa do Ambiente. Sabendo que um dos 
grandes contributos para a má qualidade do ar é sem dúvida o sector dos transportes rodoviários, de 
seguida apresentam-se os valores que foram medidos para o ano de 2009 em Sintra. Porque é do sector do 
transporte rodoviário que falamos, será tido em conta aos valores de Ozono (O3), Partículas (PM10), 
Monóxido de Carbono (CO), Dióxido de Azoto (NO2). Posteriormente serão apresentadas das Tabelas 47 
à 54, os valores verificados no ano de 2009 no concelho de Sintra, para o O3, as PM10, o CO e oNO2. 
Nesses valores podemos identificar o número de dias em que foram excedidos os limites permitidos. 
 
 Ozono (O3) 
    
Tabela 47 – Valores de O3 em Sintra [41] 
Parâmetro 
Valor Anual  
(base horária) 
Valor Anual  
(base 8 horas) 
  Média (µg/m3) 69,9 70,0 
  Máximo (µg/m3) 221,6 171,3 
 
    




Nº de Excedências 
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 Partículas <10 µm (PM10) 
 
      






  Média (µg/m3) 22,7 22,7 
  Máximo (µg/m3) 143,2 65,7 
  









  Valor Limite + 
Margem de Tolerância 
50,0 35 9  
 
 
 Monóxido de Carbono (CO) 
    
    





(base 8 horas) 
  Média (µg/m3) 209,4 209,3 
  Máximo (µg/m3) 2 429,6 1 541,8 
 
    




Nº de Excedências  
(dias)  
  Valor limite 10000 0(c) 
  
 
 Dióxido de Azoto (NO2) 
 
    






  Média (µg/m3) 14,5 14,5 
  Máximo (µg/m3) 127,8 61,8 
  
   









  Valor Limite + 
Margem de Tolerância 
210,0 18 0  
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6.11 Frotas Municipais  
Efectuou-se uma análise ao número de veículos, tipo de combustível utilizado e idade média dos veículos, 
para identificar a contribuição que as instituições municipais dão para o impacto que os transportes têm 
no meio ambiente do concelho de Sintra  
6.11.1 CMS - Câmara Municipal de Sintra 
A CMS possui uma frota automóvel total de 285 veículos, em que a maioria utiliza o gasóleo como 
combustível. Os veículos apresentam já alguma idade, em particular os pesados, como se verifica na 
Tabela 55. 
 
Tabela 55 – Frota automóvel da CMS [42] 
Tipo de 
Veículo 
Nº total de 
Veículos 
Nº de veículos 
a Gasóleo 
Nº de veículos 
a Gasolina 




Ligeiros 165 84 81 - 10 Anos 
Pesados 29 29 - - 17,31 Anos 
Jeep 20 20 - - 15,7 Anos 
Maquinas 52 52 - - 14,92 Anos 
Ciclomotores 3 - - 3 16,66 Anos 
Motociclos 2 - 2 - 7 Anos 
Cisterna 1 1 - - 7 Anos 
6.11.2 HPEM – Higiene Pública Empresa Municipal 
A HPEM, E.M. existe desde 2000, tendo como principal actividade a higiene e limpeza pública, 
principalmente na recolha de resíduos sólidos urbanos. Esta empresa actua em toda a área do concelho de 
Sintra através de meios próprios da empresa municipal e/ou pela gestão de contratos celebrados com 
empresas prestadoras deste tipo de serviços. A frota é composta por veículos ligeiros e veículos pesados. 
Entre os veículos pesados existem, viaturas multilift com grua, multiban, veículos de caixa aberta com 
plataforma, veículos de compactação, veículos de lavagem de contentores e veículos de recolha lateral. 
Verifica-se na frota uma idade média relativamente baixa, conforme apresenta a Tabela 56. 
 
Tabela 56 – Frota automóvel da HPEM [43] 
Tipo de Veículo Nº de Veículos Idade média 
Ligeiros 33 3,97 Anos 
Pesados 55 7,92 Anos 
 
 
Os veículos ligeiros da HPEM utilizam o gasóleo como combustível. Os veículos pesados têm a 
particularidade de circularem a biocombustível. O Município de Sintra aposta na recolha de óleos 
alimentares usados (OAU), promovendo a utilização de biocombustíveis ou outros combustíveis 
renováveis nos transportes.  
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Neste sentido desde o final de Outubro de 2005 que estão ao dispor da população 23 oleões, colocados 
estrategicamente junto dos ecopontos. Neste momento a frota de recolha de resíduos sólidos urbanos do 
concelho de Sintra, abastece com uma mistura B5 (5% de biodiesel + 95% gasóleo). Esta iniciativa tem 
como intenção reduzir a poluição das linhas de água e solos, facilitar o funcionamento das ETAR’s 
municipais, devido à carga poluente em gorduras dos efluentes, reduzir o consumo de combustíveis 
fósseis e por consequência reduzir emissões de GEE [44]. 
6.11.3 SMAS - Serviços Municipalizados de Água e Saneamento de Sintra 
Os SMAS foram criados em Maio de 1946, sendo neste momento a maior entidade autárquica 
distribuidora de água em Portugal, com cerca de 188.000 contadores instalados em clientes activos e um 
volume médio de água movimentada de 87.000 m³ / dia [45]. Gerem os sistemas públicos municipais de 
distribuição de água e de drenagem, tratamento e destino final das águas residuais urbanas, abrangendo as 
de origem doméstica, industrial e mais recentemente as águas pluviais. Estes serviços possuem uma frota 
automóvel total de 171 veículos, em que a maioria utiliza o gasóleo como combustível. 
 
Tabela 57 – Frota automóvel do SMAS [45] 
Tipo de Veículo 
Nº total de 
Veículos 
Nº de veículos 
a Gasóleo 




Ligeiros 77 66 11 6,3 Anos 
Ligeiros de Mercadorias 56 56 - 7,8 Anos 
Pesados 28 28 - 7,5 Anos 
Outros 10 10 - 7,4 Anos 
 
Os veículos denominados ―outros‖ na Tabela 57, são compostos por veículos limpa-fossas e limpa-
colectores. 
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7 CARACTERIZAÇÃO DA REDE DE CARREGAMENTO DO CONCELHO 
DE SINTRA 
7.1 Dimensionamento dos postos de carregamento  
O elemento de maior visibilidade do PMME, aqui apresentado, é sem dúvida a rede de carregamento dos 
VEs. Efectuar o dimensionamento da mesma poderá ser difícil pelo facto de não existirem dados 
históricos desta área, não se encontra definido o perfil dos utilizadores dos VEs e finalmente por não se 
saber bem a que ritmo e como evoluirá a tecnologia das baterias dos veículos. No entanto já existem 
algumas opções no mercado de VEs, estando em comercialização a partir do ano de 2011. 
 
Analisando experiências internacionais, no continente Europeu e nos Estados Unidos da América, 
conclui-se que ainda não existem modelos específicos criados para dimensionamento de uma rede de 
carregamento eléctrico [26]. O que se conhece, é de carácter experimental ou piloto e visam dinâmicas 
para atrair utilizadores deste novo método de mobilidade. Até 2015 será este o cenário, em que toda a 
evolução futura de modelos dependerá de uma relação lógica de oferta da procura. Seguindo o PMME de 
Sintra (2010) foram destinados ao Concelho de Sintra um total de 346 postos de carregamento recorrendo 
ao exemplo EV Project da ECOtality nos EUA, que por ser uma iniciativa multi-cidade, enquadra-se nas 
características do projecto português. Foram adoptados rácios de cobertura de postos de carregamento, 
nomeadamente em função da taxa de motorização.  
 
O EV Project prevê uma rede de carregamento e possibilita o estudo da temática da mobilidade eléctrica. 
Foi criado em Agosto de 2009 com um orçamento superior a 200 milhões de dólares, sendo financiado 
pelo governo federal norte-americano (U.S. Department of Energy) em cerca de 100 milhões. Este 
projecto atribui a instalação de postos de carregamento domésticos e públicos em 11 cidades de 5 estados 
americanos: Arizona (Phoenix e Tucson), Washington (Seattle), Oregon (Portland, Salem, Corvallis e 
Eugene), California (San Diego) e Tennessee (Nashville, Chattanooga e Knoxville). Em 16 de Junho de 
2010, a empresa ECOtality anunciou a expansão do EV Project para incluir as cidades de Los Angeles, 
Califórnia e Washington D.C., sendo concedido um financiamento adicional de 15 milhões de dólares 
pelo Departamento de Energia dos EUA. O valor total do projecto está agora orçado em cerca de 230 
milhões de dólares, e o número total de cidades passou a 18. A fase de recolha de dados durará 2 anos, 
esperando que no final de 2013 haja bases concretas para definir os termos para o lançamento da 
mobilidade eléctrica à escala nacional nos EUA [21].  
 
O EV Project prevê a instalação dos seguintes postos de carregamento:  
- 4.700 Postos de carregamento Nível 2 (carregamento lento a 220V, P.C.L.) em residências;  
- 6.250 Postos de carregamento Nível 2 (P.C.L.) em localizações de acesso público;  
- 260 Postos de carregamento Nível 3 (carregamento rápido, P.C.R.).  
 
Para calcular os rácios não foram considerados os pontos residenciais do EV Project. O rácio calculado é 
de cerca de 1,15 PCL por cada 1000 habitantes, verificando-se uma relação de 1 PCR para cada 24 PCL. 
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Assim, à projecção da população de cada um dos 25 municípios da rede nacional para 2015, este rácio de 
cobertura foi adoptado no programa MOBI.E, ajustado em função das diferenças na taxa de motorização 
entre os EUA e Portugal [26].  
 
Para o município de Sintra, a projecção para 2015 é a seguinte:  
P.C.L. - Postos de carregamento lento: 332  
P.C.R.- Postos de carregamento rápido: 14  
P.C. total - 346  
 
O Plano Municipal para a Mobilidade Eléctrica (PMME), a implementar entre 2010 e 2015, criará no 
concelho de Sintra as condições e motivações necessárias a uma forte aderência ao VE. Pretender-se com 
este plano garantir as infra-estruturas adequadas ao carregamento de VEs, estimulando o mercado dos 
mesmos e promovendo a electrificação das frotas públicas. Este projecto está dividido em 3 fases, a 
primeira denominada fase piloto, é designada por Rede MOBI.E e é coordenada pelo Gabinete para a 
Mobilidade Eléctrica (GAMEP). No âmbito das definições do programa da mobilidade eléctrica, o 
GAMEP atribuiu ao município de Sintra um total de 60 P.C.L. da rede MOBI.E, que serão assim os 
primeiros do total de 346 postos projectados para 2015. Face ao carácter piloto da rede MOBI.E, a lógica 
procura - oferta não é ainda central. Assim acontece também para efeitos de localização das áreas de 
carregamento. Foram definidos princípios comuns para a colocação dos postos de carregamento, de forma 
a garantir coesão e homogeneidade à rede.  
 
Como metodologia adoptaram-se dois níveis de localização: 
 A nível macro, foram considerados critérios como: interesse político-estratégico; infra-estrutura viária e 
dinâmica de circulação e estacionamento; pólos geradores de tráfego; presença de centralidades ao nível 
dos equipamentos, serviços ou empresarial.  
 
A nível micro, foram consideradas prioridades como: vias públicas centrais; estações ferroviárias; áreas 
de estacionamento de acesso público; áreas residenciais onde o estacionamento privado é escasso; áreas 
comerciais, de serviços e lazer; áreas empresariais; praças de táxi (com P.C.R.); possibilidade (em termos 
de espaço físico – área e volumetria) de associar outras valências às áreas de carregamento, como a 
instalação de dispositivos de microgeração de energia renovável e a publicidade [26]. 
 
Nesta fase do planeamento da rede, optou-se por considerar que os veículos de 2 rodas terão acessos (e 
exigências) similares aos dos veículos de 4 rodas, salvaguardando naturalmente as diferenças de 
dimensão. Logo que o mercado disponibilize tecnologias de carregamento dedicadas a este tipo de 
veículos, a respectiva inserção em sede de planeamento da rede de carregamento poderá ser 
reconsiderada. 
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7.2 Rede pública de carregamento 2010-12 em Sintra 
Na elaboração da primeira fase da rede pública de carregamento de VEs apresentada na primeira versão 
do PMME de Sintra (2010), foram escolhidos em Sintra 29 locais para a colocação dos primeiros postos 
de carregamento. Para a fase piloto, que está inserida na rede MOBI.E, foram consideradas apenas P.C.L., 
distribuídos por sete zonas de intervenção, conforme a Tabela 58. 
 








Zona 1 -Vila de Sintra 14 0 14 
Zona 2 – Colares 4 0 4 
Zona 3 - Algueirão Mem-Martins 10 0 10 
Zona 4 - Mira-Sintra 8 0 8 
Zona 5 – Queluz 12 0 12 
Zona 6 - Casal Cambra 4 0 4 
Zona 7 - Pêro Pinheiro 8 0 8 
Total 60 0 60 
 
 
Zona 1 – Vila de Sintra 
 
Considerou-se alguns dos principais postos turísticos do centro histórico, tais como o Palácio da Vila, a 
Volta do Duche e a Feira de São Pedro. Por serem centrais tornam-se estratégicos e bem situados para 
uma primeira fase de instalação. Teve-se também em conta a localização da Câmara Municipal de Sintra 
e o Centro Cultural Olga Cadaval que, por serem dois locais de referência, possibilitarão à Vila ser 
servida de uma boa rede de carregamento, permitindo o investimento em frotas eléctricas dedicadas ao 
turismo. Considerou-se a estação ferroviária Portela de Sintra, permitindo que a população ao utilizar o 
comboio como meio de transporte para o trabalho, possa deixar o seu VE a carregar no parque de 
estacionamento existente, pronto a utilizar na hora de voltar a casa.  
 
Zona 2 – Colares 
 
Entende-se por bem colocar um ponto de carregamento junto à Agência Municipal de Energia de Sintra, 
de forma a demonstrar à população o empenho na mobilidade eléctrica, e que esta existe e é possível. A 
Praia das Maçãs, como ponto turístico de relevo que é, revela-se importante para a colocação de um 
ponto, estando assim preparada para a futura rede de mobilidade eléctrica turística.  
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Zona 3 – Algueirão / Mem Martins 
 
As estações ferroviárias inseridas na zona foram mais uma vez consideradas, pois permitem uma 
mobilidade mais ecológica por parte da população de Sintra. Escolheu-se a Universidade Católica como 
pólo dinâmico e de conhecimento do concelho de Sintra, como forma de sensibilização da população 
estudantil à mobilidade eléctrica, incentivando-se também ao desenvolvimento tecnológico a que estes 
pólos universitários estão ligados. Escolheu-se também a Quinta da Beloura, zona privilegiada do 
concelho em termos urbanísticos e sociais, onde a mobilidade eléctrica se torna uma imagem de 
modernidade. No posto a colocar na Abrunheira aposta-se no serviço a uma área residencial e com 
bastante indústria.  
 
Zona 4 – Mira-Sintra 
 
Teve-se em conta novamente as estações ferroviárias que estão localizadas nesta zona como é o caso da 
estação ferroviária de Meleças e a estação ferroviária do Cacém. A colocação de um posto de 
carregamento no cento de Mira-Sintra e na Agualva permite disponibilizar e demonstrar aos moradores 
destas duas freguesias o acesso à rede de carregamento de VEs. 
 
Zona 5 – Queluz 
 
Nesta zona a principal atracção turística é o Palácio Nacional de Queluz, pelo que não podia estar de fora 
desta rede. Tendo em conta a perspectiva já em cima referida, nesta zona cobriram-se mais três estações 
ferroviárias, em Queluz, Monte Abraão e Massamá. Os postos de Belas e São Marcos consideraram-se 
pela intenção de dotar cada freguesia do concelho de Sintra com pelo menos um posto de carregamento 
nesta fase do projecto.  
 
Zona 6 – Casal de Cambra 
 
Pelas razões acima descritas Casal de Cambra não podia deixar de estar inserida nesta rede piloto, dai 
colocar-se um posto de carregamento nesta localidade. Decidiu-se incluir o Belas Clube de Campo nesta 
rede inicial, já que esta é sem duvida um local privilegiado para habitação em Sintra. 
 
Zona 7 – Pêro Pinheiro 
 
Esta fase piloto abrange todas as freguesias do concelho, permitindo o serviço a toda a população de 
Sintra sem excepção, inclui-se na rede de carregamento de VEs as freguesias de Terrugem, Montelavar, 
Pêro Pinheiro e São João das Lampas. 
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Zona 1 - Vila de Sintra  14 0 
 SNT-001  Câmara Municipal de Sintra  2 0 
 SNT-002  Palácio da Vila  2 0 
 SNT-003  Volta do Duche  2 0 
 SNT-004  Feira de São Pedro  2 0 
 SNT-005  Centro Cultural Olga Cadaval  2 0 
 SNT-006 
Estação Ferroviária da Portela 
de Sintra  
4 0 
Zona 2 - Colares  4 0 
 SNT-007  Praia das Maçãs  2 0 
 SNT-008  Colares/AMES  2 0 
Zona 3 - Algueirão Mem-Martins  10 0 
 SNT-009  Abrunheira  2 0 
 SNT-010  Beloura  2 0 
 SNT-011  
Estação Ferroviária das 
Mercês  
2 0 
 SNT-012  
Estação Ferroviária de Rio de 
Mouro  
2 0 
 SNT-013  Universidade Católica  2 0 
Zona 4 - Mira-Sintra  8 0 
 SNT-014  Mira-Sintra  2 0 
 SNT-015  
Estação Ferroviária de 
Meleças  
2 0 
 SNT-016  Estação Ferroviária do Cacém  2 0 
 SNT-017  Agualva  2 0 
Zona 5 - Queluz  12 0 
 SNT-018  São Marcos  2 0 
 SNT-019  Belas  2 0 
 SNT-020  
Estação Ferroviária de 
Massamá  
2 0 
 SNT-021  Palácio Nacional de Queluz  2 0 
 SNT-022  Estação Ferroviária de Queluz  2 0 
 SNT-023  
Estação Ferroviária de Monte 
Abraão  
2 0 
Zona 6 - Casal de Cambra  4 0 
 SNT-024  Belas Clube de Campo  2 0 
 SNT-025  Casal de Cambra  2 0 
Zona 7 - Pêro Pinheiro  8 0 
 SNT-026  Terrugem  2 0 
 SNT-027  Montelavar  2 0 
 SNT-028  Pêro Pinheiro  2 0 
 SNT-029  São João das Lampas  2 0 
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Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-001 
Nome  




Avenida Dr. Miguel 
Bombarda  
GPS  N38,79840 W9,38650  
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-002 
Nome  Palácio da Vila  
2 0 Endereço  Praça da República  
GPS  N38,79733 W9,39103  
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-003 
Nome  Parque da Liberdade  
2 0 Endereço  Volta do Duche  
GPS  N38,79720 W9,38700  
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-004 
Nome  Feira de São Pedro  
2 0 Endereço  Rua de Tude de Sousa  
GPS  N38,79118 W9,38022  
Zona 1 - Vila de Sintra SNT-005 
Nome  
Centro Cultural Olga 
Cadaval  
2 0 
Endereço  Rua Câmara Pessoa  
GPS  N38,80290 W9,38327  
Zona 1 - Vila de Sintra SNT-006 
Nome  
Estação Ferroviária da 
Portela de Sintra  
4 0 
Endereço  Largo Vasco da Gama  
GPS  N38,80240 W9,37560  
Zona 2 - Colares SNT-007 
Nome  Praia da Maçãs  
2 0 Endereço  
Rua Nossa Senhora da 
Praia  
GPS  N38,82580 W9,46908  
Zona 2 - Colares SNT-008  
Nome  Colares/AMES  
2 0 Endereço  Rua da Cochicha  
GPS  N38,80467 W9,44918  
Zona 3 - Algueirão Mem 
Martins 
SNT-009 
Nome  Abunheira  
2 0 Endereço  
Avenida dos 
Combatentes  
GPS  N38,77335 W9,35625  
Zona 3 - Algueirão Mem 
Martins 
SNT-010 
Nome  Beloura  
2 0 Endereço  Rua Centro Empresarial  
GPS  N38,76197 W9,37523  




Estação Ferroviária das 
Mercês  
2 0 
Endereço  Avenida Miguel Torga  
GPS  N38,79257 W9,32933  




Estação Ferroviária de 
Rio de Mouro  
2 0 
Endereço  
Rua Óscar Monteiro 
Torres  
GPS  N38,78380 W9,32132  
Zona 3 - Algueirão Mem 
Martins 
SNT-013 
Nome  Universidade Católica  
2 0 Endereço  Campus UCP  
GPS  N38,75098 W9,31227  
Zona 4 - Mira-Sintra SNT-014 
Nome  Mira-Sintra  
2 0 Endereço  Avenida Timor Lorasae  
GPS  N38,78248 W9,30072  
Zona 4 - Mira-Sintra SNT-015 
Nome  
Estação Ferroviária de 
Meleças  
2 0 
Endereço   
GPS  N38,79033 W9,31202  












Zona 4 - Mira-Sintra SNT-016 
Nome  




Rua Dr. António José de 
Almeida  
GPS  N38,76875 W9,29975  
Zona 4 - Mira-Sintra SNT-017 
Nome  Agualva  
2 0 Endereço  Avenida Bons Amigos  
GPS  N38,76942 W9,29548  
Zona 5 - Queluz SNT-018 
Nome  São Marcos  
2 0 Endereço  
Rua Cidade Rio de 
Janeiro  
GPS  N38,75008 W9,29933  
Zona 5 – Queluz SNT-019 
Nome  Belas  
2 0 Endereço  Praça 5 de Outubro  
GPS  N38,77538 W9,26410  
Zona 5 – Queluz  SNT-020  
Nome  




Avenida Américo Ferrer 
Lopes  
GPS  N38,75195 W9,28408  
Zona 5 – Queluz  SNT-021  
Nome  
Palácio Nacional de 
Queluz  
2 0 
Endereço  Largo do Palácio  
GPS  N38,75008 W9,25727  
Zona 5 – Queluz  SNT-022  
Nome  
Estação Ferroviária de 
Queluz  
2 0 
Endereço  Avenida António Enes  
GPS  N38,75833 W9,25615  
Zona 5 – Queluz  SNT-023  
Nome  
Estação Ferroviária de 
Monte Abraão  
2 0 
Endereço  
Avenida Eng.º Duarte 
Pacheco  
GPS  N38,75662 W9,26007  
Zona 6 – Casal de Cambra  SNT-024  
Nome  Belas Clube de Campo  
2 0 Endereço  Belas Clube de Campo  
GPS  N38,80832 W9,27327  
  Nome  Casal de Cambra  
2 0 Zona 6 - Casal de Cambra  SNT-025  Endereço  Rua d Bragança  
  GPS  N38,80098 W9,23468  
  Nome  Terrugem    
Zona 7 - Pêro Pinheiro  SNT-026  Endereço  Avenida 29 de Agosto  2 0 
  GPS  N38,84755 W9,37818    
  Nome  Montelavar    
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-027 Endereço  
Alameda Dom Afonso 
Henriques  
2 0 
  GPS  N38,86057 W9,33325    
  Nome  Pêro Pinheiro    
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-028 Endereço  Avenida 25 de Abril  2 0 
  GPS  N38,85760 W9,32628    
  Nome  São João das Lampas    
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-029 Endereço  Rua Primeiro de Maio  2 0 
  GPS  N38,87422 W9,39812    
 
 
     
- 70 - 
 
7.3 Rede pública de carregamento 2010-15 em Sintra 
 
Concluída a fase piloto, seguem-se as fases de crescimento e de consolidação. Serão instalados mais 286 
postos de carregamento no concelho, conforme se pode observar na Tabela 61. Nestas fases está prevista 
a instalação de P.C.R., possibilitando aos utilizadores carregar os veículos mais rapidamente em caso de 
urgência. 
 








Zona 1 -Vila de Sintra  24 8 30 
Zona 2 - Colares  6 0 6 
Zona 3 - Algueirão Mem-Martins  54 0 56 
Zona 4 - Mira-Sintra  50 0 50 
Zona 5 - Queluz  64 4 68 
Zona 6 - Casal Cambra  30 2 30 
Zona 7 - Pêro Pinheiro  44 0 46 
Total  272 14 286 
 
 
O método de escolha para as localizações dos novos postos de carregamento segue por base o 
melhoramento das condições de carregamento criadas com a fase piloto. A localização junto às principais 
atracções turísticas do concelho é estratégica, pois permite aos turistas visitarem Sintra utilizando VEs, 
disponibilizados por empresas turísticas ou pelo próprio município, contribuindo assim para a preservação 
da paisagem cultural e natural de excelência. Desta forma Sintra fica preparada para a implementação do 
projecto ECOMOB, que prevê um Sistema Integrado de Transportes Sustentáveis para Sintra e, visa 
permitir o acesso aos principais pontos turísticos do concelho através de VEs (VEs no regime de aluguer, 
mini bus eléctrico, ou bicicletas eléctricas). 
 
Continuou-se a privilegiar as estações ferroviárias do concelho como pontos importantes para o fomento 
da mobilidade eléctrica no concelho, aumentando a oferta existente decorrente da implementação da fase 
piloto, garantindo aos utilizadores da linha de Sintra a possibilidade de deixarem os seus VEs a carregar 
durante o dia, encontrando-os carregados no regressando a casa.  
 
A colocação de postos de carregamento nas juntas de freguesia e principais empresas municipais, 
possibilita a adopção de VEs para a gradual conversão das frotas, seguindo uma política nacional que 
propõe a aquisição anual de 20% de viaturas automóveis eléctricas na renovação da frota da 
administração central. Será uma medida importante para o município de Sintra não só em termos 
ambientais, mas também em termos financeiros, reduzindo os gastos com o abastecimento dos veículos 
municipais. Em anexo são apresentadas algumas propostas e comparações de VEs já no mercado que 
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podem servir para um melhoramento das frotas existentes, no que a custos com combustíveis e emissões 
diz respeito (Anexo 1).  
 
As principais instituições (Siemens, Força Aérea) e espaços comerciais a funcionar em Sintra, são 
também locais estratégicos para carregamento de VEs, possibilitando a utentes e trabalhadores, condições 
de carregamento de VEs. 
 
Consideraram-se também as vias de comunicação apresentadas no ponto 4 deste documento. Os 
principais nós de ligação entre a IC19 com a A9 (CREL) e A16, pela sua grande utilização, são pontos 
fulcrais a incluir na rede de carregamento.  
 
Os espaços de lazer e desporto são locais onde a população permanece, detecta-se aí também uma 
oportunidade de utilização dos postos de carregamento de VEs. 
 
Será nestas fases que serão instalados P.C.R., que permitem aos utilizadores em caso de emergência, 
carregar as baterias com mais rapidez. Serão instalados principalmente na rota turística da Vila onde os 
turistas efectuam paragens de menor permanência. Como complemento consideraram-se também alguns 
nós de acesso do IC19. 
 
Nestas fases do projecto prevê-se a colocação de 210 novos postos de carregamento e não o total acima 
indicado de 286. Esta tecnologia está a dar os primeiros passos no nosso país e só nos anos seguintes se 
saberá as necessidades reais de postos de carregamento por parte da população. Reservam-se então 76 
postos de carregamento eléctrico a colocar numa terceira fase até 2015, à medida que forem detectadas 
necessidades nos postos de maior afluência.  
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Zona 1 - Vila de Sintra  18 8 
  SNT-030  Palácio Nacional de Sintra 0 2 
  SNT-031 Palácio Nacional da Pena 2 2 
  SNT-032 Palácio de Monserrate 2 2 
  SNT-033 Castelo dos Mouros 2 0 
  SNT-034 Convento dos Capuchos 2 0 
  SNT-035 Centro Ciência Viva de Sintra 2 0 
  SNT-036 Estação Ferroviária da Portela de Sintra 0 2 
  SNT-037 Tribunal Judicial de Sintra 2 0 
  SNT-038 SMAS 4 0 
  SNT-039 
Junta de Freguesia Santa Maria e São 
Miguel 
2 0 
Zona 2 - Colares  6 0 
  SNT-040 Cabo da Roca 2 0 
  SNT-041 Praia Grande 2 0 
  SNT-042 Junta de Freguesia de Colares  2 0 
Zona 3 - Algueirão Mem-Martins  44 0 
  SNT-043 Quinta da Beloura 6 0 
  SNT-044 Estação Ferroviária das Mercês  4 0 
  SNT-045 Estação Ferroviária de Rio de Mouro  4 0 
  SNT-046 
Estação Ferroviária de Algueirão Mem - 
Martins 
4 0 
  SNT-047 
Junta de Freguesia de Algueirão Mem - 
Martins  
2 0 
  SNT-048 Junta de Freguesia de Rio de Mouro 2 0 
  SNT-050 Universidade Católica 2 0 
  SNT-051 Av. Prof. Dr. Henrique de Barros 2 0 
  SNT-052 R. Elias Garcia 2 0 
  SNT-053 Sintra Retail Park 2 0 
  SNT-054 
Divisão de Desporto da Câmara Municipal 
de Sintra 
2 0 
  SNT-055 R. das Eiras 2 0 
  SNT-056 R. Luís de Freitas Branco 2 0 
  SNT-057 R. das Vagens 2 0 
  SNT-058 Av. Dr. Luís Sá 2 0 
  SNT-059 R. Vitorino Nemésio 2 0 
Zona 4 - Mira-Sintra  34 0 
  SNT-060 Estação Ferroviária do Cacém  4 0 
  SNT-061 Estação Ferroviária de Meleças  4 0 
  SNT-062 Junta de Freguesia de Mira-Sintra  2 0 
  SNT-063 Junta de Freguesia de Agualva 2 0 
  SNT-064 Junta de Freguesia do Cacém 2 0 
  SNT-065 Parque Urbano de Mira-Sintra 2 0 
  SNT-066 Parque da Ribeira das Jardas   2 0 












     
  SNT-067 Av. dos Missionários  2 0 
  SNT-068 R. do Miradouro 2 0 
  SNT-069 R. Elias Garcia 2 0 
  SNT-070 R. das Palmeiras 2 0 
  SNT-071 Largo da República  2 0 
  SNT-072 Estrada de Vale Mourão 2 0 
  SNT-073 R. Anta d'Agualva 2 0 
  SNT-074 R. Marquês de Pombal 2 0 
Zona 5 - Queluz  50 4 
  SNT-075  Parque Urbano Sustentável de São Marcos 2 0 
  SNT-076 Estação Ferroviária de Massamá  4 0 
  SNT-077 Estação Ferroviária de Queluz  4 0 
  SNT-078 Estação Ferroviária de Monte Abraão  4 0 
  SNT-079 Junta de Freguesia de Queluz 2 0 
  SNT-080 Junta de Freguesia de Belas 2 0 
  SNT-081 Junta de Freguesia de Massamá 2 0 
  SNT-082 Junta de Freguesia de Monte Abraão 2 0 
  SNT-083 Junta de Freguesia de São Marcos 2 0 
  SNT-084 Zona Industrial de Massamá 2 0 
  SNT-085 Parque Felício Loureiro  2 0 
  SNT-086 Parque Felício Loureiro  2 0 
  SNT-087 R. Amália Rodrigues 2 0 
  SNT-088 Nó A9/IC19 2 2 
  SNT-089 R. Dona Inês de Castro 2 0 
  SNT-090 Av. 25 de Abril 0 2 
  SNT-091 R. Dr. Francisco Sá Carneiro 2 0 
  SNT-092 R. Direita de Massamá 2 0 
  SNT-093 Praceta José Gregório d'Almeida 2 0 
  SNT-094 R. Fernão Mendes Pinto 2 0 
  SNT-095 R. Vitorino Nemésio  2 0 
  SNT-096 Av. Infante Dom Henrique 2 0 
  SNT-097 R. Dona Maria I 2 0 
Zona 6 - Casal de Cambra  16 2 
  SNT-098 Belas Clube de Campo  4 2 
  SNT-099 Junta de Freguesia de Casal de Cambra 2 0 
  SNT-100 Lisbon Sports Club - Golf  4 0 
  SNT-101 Av. Moçambique 2 0 
  SNT-102 R. de São Pedro 2 0 
  SNT-103 Dona Maria 2 0 
Zona 7 - Pêro Pinheiro  28 0 
  SNT-104 Base Aérea N.º 1 4 0 
  SNT-105 N247 2 0 












  SNT-106 
Complexo Municipal de Vila Verde - 
HPEM 
6 0 
  SNT-107 
Siemens - Fabrica de Transformadores - 
Sabugo 
4 0 
  SNT-108 Junta de Freguesia de Terrugem 2 0 
  SNT-109 Junta de Freguesia de Almargem do Bispo 2 0 
  SNT-110 Junta de Freguesia de Montelavar 2 0 
  SNT-111 Junta de Freguesia de Pêro Pinheiro 2 0 
  SNT-112 Junta de Freguesia de São João das Lampas 2 0 
  SNT-113 Praia do Magoito 2 0 
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Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-030  
Nome Palácio Nacional de Sintra 
0 2 Endereço  Praça da República 
GPS N38,79733 W9,39103 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-031 
Nome Palácio Nacional da Pena 
2 2 Endereço  Estrada da Pena 
GPS N38,78815 W9,38756 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-032 
Nome Palácio de Monserrate 
2 2 Endereço  R. Barbosa du Bocage 
GPS N38,79180 W9,41948 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-033 
Nome Castelo dos Mouros 
2 0 Endereço  Estrada da Pena 
GPS N38,79282 W9,39192 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-034 
Nome Convento dos Capuchos 
2 0 Endereço  Estrada dos Capuchos 
GPS N38,78453 W9,43701 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-035 
Nome 
Centro Ciência Viva de 
Sintra 
2 0 Endereço  Caminho das Azelhas 
GPS N38,80219 W9,39490 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-036 
Nome 
Estação Ferroviária da 
Portela de Sintra 
0 2 Endereço  Largo Vasco da Gama 
GPS N38,80240 W9,37560 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-037 
Nome Tribunal Judicial de Sintra 
2 0 Endereço  
Av. General Firmino 
Miguel 
GPS N38,80491 W9,36957 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-038 
Nome SMAS 
4 0 Endereço  
Av. Do Movimento das 
Forças Armadas 
GPS N38,80043 W9,38136 
Zona 1 - Vila de Sintra  SNT-039 
Nome 
Junta de Freguesia Santa 
Maria e São Miguel 
2 0 Endereço  R. Dr. Câmara Pestana 
GPS N38,80319 W9, 38259 
      
Zona 2 - Colares  SNT-040 
Nome Cabo da Roca 
2 0 Endereço  Estrada do Cabo da Roca 
GPS N38,78125 W9,49718 
Zona 2 - Colares  SNT-041 
Nome Praia Grande 
2 0 Endereço  Av.Alfredo Coelho 
GPS N38,81766 W9,47442 
Zona 2 - Colares  SNT-042 
Nome Junta de Freguesia Colares  
2 0 Endereço  
Av. Dos Bombeiros 
Voluntários 
GPS N38,80313 W9,44953 












Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-043 
Nome Quinta da Beloura 
6 0 Endereço  R. Centro Empresarial 
GPS N38,76197 W9,37523 




Estação Ferroviária das 
Mercês  
4 0 Endereço  Av. Miguel Torga 
GPS N38,79257 W9,32933 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
     
SNT-045 
Nome 
Estação Ferroviária de Rio 
de Mouro  
4 0 Endereço  R. Óscar Monteiro Torres 
GPS N38,78380 W9,32132 




Estação Ferroviária de 
Algueirão Mem - Martins 
4 0 Endereço  R. da Serra de Baixo 
GPS N38,79809 W9,33968 




Junta de Freguesia de 
Algeirão Mem - Martins 
2 0 Endereço  R. Domingos Saraiva 
GPS N38,79686 W9, 34284 




Junta de Freguesia de Rio 
de Mouro 
2 0 Endereço  R. Óscar Monteiro Torres 
GPS N38,78349 W9,32051 




Junta de Freguesia de São 
Pedro de Penaferrim  
2 0 Endereço  Calçada de S. Pedro 
GPS N38,79272 W9,38051 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-050 
Nome Universidade Católica 
2 0 Endereço  Campus UCP 
GPS N38,75098 W9,31227 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-051 
Nome Nó A16 
2 0 Endereço  
Av. Prof. Dr. Henrique de 
Barros 
GPS N38,80464 W9,35413 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-052 
Nome Nó IC19 
2 0 Endereço  R. Elias Garcia 
GPS N38,77969 W9,34915 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-053 
Nome Sintra Retail Park 
2 0 Endereço  R. António Cardoso 
GPS N38,77662 W9,33385 
  
















Divisão de Desporto da 
CMS  
2 0 Endereço  R. Padre Alberto Neto 
GPS N38,79655 W9,33367 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-055 
Nome R. das Eiras 
2 0 Endereço  R. das Eiras 
GPS N38,79046 W9,34707 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-056 
Nome R. Luís de Freitas Branco 
2 0 Endereço  R. Luís de Freitas Branco 
GPS N38,80347 W9,33964 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-057 
Nome Parque Industrial/IC19 
2 0 Endereço  R. das Vagens 
GPS N38,78497 W9,33971 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-058 
Nome Parque Industrial/IC19 
2 0 Endereço  Av. Dr Luis Sá 
GPS N38,77108 W9,34703 
Zona 3 - Algueirão Mem-
Martins 
SNT-059 
Nome R. Vitorino Nemésio 
2 0 Endereço  R. Vitorino Nemésio 
GPS N38,78183 W9,33165 
 
     
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-060 
Nome 
Estação Ferroviária do 
Cacém  
4 0 Endereço  Largo da estação 
GPS N38,76665 W9,29798 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-061 
Nome 
Estação Ferroviária de 
Meleças  
4 0 Endereço  
Estação Ferroviária de 
Meleças  
GPS N38,79017 W9,31240 
Zona 4 - Mira-Sintra SNT-062 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Mira-Sintra  
2 0 Endereço  Praceta da Amizade  
GPS N38,78352 W9,30396 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-063 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Agualva 
2 0 Endereço  
R. António Nunes 
Sequeira  
GPS N38,76936 W9,29873 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-064 
Nome 
Junta de Freguesia do 
Cacém 
2 0 Endereço  R. Nova do Zambujal  
GPS N38,77021 W9,30403 
  












Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-065 
Nome 
Parque Urbano de Mira-
Sintra 
2 0 Endereço  Av. 25 de Abril 
GPS N38,78652 W9,30667 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-066 
Nome 
Parque  da Ribeira das 
Jardas   
2 0 Endereço  
 R. Dr. António José de 
Almeida 
GPS N38,76818 W9,29985 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-067 
Nome Av. dos Missionários  
2 0 Endereço  Av. dos Missionários  
GPS N38,77253 W9,30266 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-068 
Nome Nó IC19 
2 0 Endereço  R. do Miradouro 
GPS N38,76646 W9,30455 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-069 
Nome Nó IC19 
2 0 Endereço  R. Elias Garcia 
GPS N38,76806 W9,31334 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-070 
Nome R. das Palmeiras 
2 0 Endereço  R. das Palmeiras 
GPS N38,77642 W9,29509 
Zona 4 - Mira-Sintra  
     
SNT-071 
Nome Largo da República  
2 0 Endereço  Largo da República  
GPS N38, 77250 W9,29839 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-072 
Nome Estrada de Vale Mourão 
2 0 Endereço  Estrada de Vale Mourão 
GPS N38,76328 W9,31628 
Zona 4 - Mira-Sintra  
     
SNT-073 
Nome R. Anta d'Agualva 
2 0 Endereço  R. Anta d'Agualva 
GPS N38,77447 W9,28600 
Zona 4 - Mira-Sintra  SNT-074 
Nome R. Marquês de Pombal 
2 0 Endereço  R. Marquês de Pombal 
GPS N38, 77463 W9,31485 
      
Zona 5 - Queluz  SNT-075 
Nome 
Parque Urbano Sustentável 
de São Marcos 
2 0 Endereço  R. dos Polvoristas 
GPS N38,74753 W9,29002 
Zona 5 - Queluz  SNT-076 
Nome 
Estação Ferroviária de 
Massamá  
4 0 Endereço  Av. Américo Ferrer Lopes 
GPS N38,75195 W9,28408 
  












Zona 5 - Queluz  SNT-077 
Nome 
Estação Ferroviária de 
Queluz  
4 0 Endereço  Av. António Enes 
GPS N38,75833 W9,25615 
Zona 5 - Queluz  
     
SNT-078 
Nome 
Estação Ferroviária de 
Monte Abraão  
4 0 Endereço  R. Direita de Massamá 
GPS N38, 75524 W9,26805 
Zona 5 - Queluz  SNT-079 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Queluz 
2 0 Endereço  R. Conde Almeida Araújo 
GPS N38,75490 W9,25518 
Zona 5 - Queluz  SNT-080 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Belas 
2 0 Endereço  Praça 5 de Outubro 
GPS N38,77532 W9,26396 
Zona 5 - Queluz  
     
SNT-081 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Massamá 
2 0 Endereço  Largo Padre Américo 
GPS N38,75172 W9,28166 
Zona 5 - Queluz SNT-082 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Monte Abraão 
2 0 Endereço  Av. da Liberdade 
GPS N38,77213 W9,26026 
Zona 5 - Queluz  SNT-083 
Nome 
Junta de Freguesia de São 
Marcos 
2 0 Endereço  Av. do Brasil 
GPS N38, 74726 W9,29875 
Zona 5 - Queluz  SNT-084 
Nome 
Zona Industrial de 
Massamá 
2 0 Endereço  R. Sebastião e Silva 
GPS N38,74912 W9,27496 
Zona 5 - Queluz SNT-085 
Nome Parque Felicio Loureiro  2 0 
Endereço  AV. Eng. Duarte Pacheco  
  GPS N38,75633 W9,25994 
Zona 5 - Queluz  SNT-086 
Nome Parque Felicio Loureiro  
2 0 Endereço  R. Dr. Manuel Arriaga 
GPS N38,75546 W9,25840 
Zona 5 - Queluz  SNT-087 
Nome R. Amália Rodrigues 
2 0 Endereço  R. Amália Rodrigues 
GPS N38,76007 W9,28054 
  












Zona 5 - Queluz  SNT-088 
Nome Nó A9/IC19 
2 2 Endereço  R. Carlos Lopes 
GPS N38, 74989 W9,27129 
Zona 5 - Queluz  SNT-089 
Nome Av. Salgueiro Maia 
2 0 Endereço  Av. Salgueiro Maia 
GPS N38,76534 W9,27968 
Zona 5 - Queluz  SNT-090 
Nome Acesso IC19 
0 2 Endereço  Av. 25 de Abril 
GPS N38,75590 W9,28871 
Zona 5 - Queluz  SNT-091 
Nome Acesso IC19 
2 0 Endereço  
R. Dr. Francisco Sá 
Carneiro 
GPS N38,75307 W9,26498 
Zona 5 - Queluz  SNT-092 
Nome R. Direita de Massamá 
2 0 Endereço  R. Direita de Massamá 
GPS N38,75643 W9,28014 
Zona 5 - Queluz  
     
SNT-093 
Nome 
Praceta José Gregório 
d'Almeida 
2 0 Endereço  
Praceta José Gregório 
d'Almeida 
GPS N38,75103 W9,27767 
Zona 5 - Queluz  SNT-094 
Nome R. Fernão Mendes Pinto 
2 0 Endereço  R. Fernão Mendes Pinto 
GPS N38,76153 W9,25262 
Zona 5 - Queluz  
     
SNT-095 
Nome R. Vitorino Nemésio  
2 0 Endereço  R. Vitorino Nemésio  
GPS N38,75849 W9,27319 
Zona 5 - Queluz  SNT-096 
Nome Av. Infante Dom Henrique 
2 0 Endereço  Av. Infante Dom Henrique 
GPS N38,76283 W9,28622 
Zona 5 - Queluz  
     
SNT-097 
Nome R. Dona Maria I 
2 0 Endereço  R. Dona Maria I 
GPS N38,76175 W9,27765 
      
Zona 6 - Casal de Cambra SNT-098 
Nome Belas Clube de Campo  
4 2 Endereço  Belas Clube de Campo 
GPS N38,80832 W9,27327 
Zona 6 - Casal de Cambra SNT-099 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Casal de Cambra 
2 0 Endereço  R. de Bragança 
GPS N38,80158 W9,23460 
  












Zona 6 - Casal de Cambra SNT-100 
Nome Lisbon Sports Club - Golf  
4 0 Endereço  Lisbon Sports Club - Golf  
GPS N38,79990 W9,27673 
Zona 6 - Casal de Cambra SNT-101 
Nome Av. Moçambique 
2 0 Endereço  Av. Moçambique 
GPS N38,79868 W9,23373 
Zona 6 - Casal de Cambra SNT-102 
Nome R. de São Pedro 
2 0 Endereço  R. de São Pedro 
GPS N38,80316 W9,25334 
Zona 6 - Casal de Cambra SNT-103 
Nome Dona Maria 
2 0 Endereço  Largo da Igreja 
GPS N38,81635 W9,25421 
      
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-104 
Nome Academia da Força Aérea 
4 0 Endereço  Academia da Força Aérea 
GPS N38,83644 W9,33173 
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-105 
Nome N247 
2 0 Endereço  Av. 24 de Agosto 
GPS N38,84396 W9,37680 
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-106 
Nome 
Complexo Municipal de 
Vila Verde - HPEM 
6 0 Endereço  
Av. 25 De Abril - 
Terrugem 
GPS N38,83432 W9, 35871 
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-107 
Nome 
Siemens - Fábrica de 
Transformadores - Sabugo 
4 0 Endereço  R. da Estação 
GPS N38,83061 W9,30038 
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-108 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Terrugem 
2 0 Endereço  
Largo Francisco Duarte 
Prego 
GPS N38,84792 W9,37816 
Zona 7 - Pêro Pinheiro 
     
SNT-109 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Almargem do Bispo 
2 0 Endereço  
Av. Dom Afonso 
Henriques 
GPS N38,84349 W9,27371 
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-110 
Nome 
Junta de Freguesia de 
Montelavar 
2 0 Endereço  
R. Maestro Alferes Álvaro 
Augusto de Sousa 
GPS N38,86344 W9,33028 
  












Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-111 
Nome 
Junta de Freguesia de Pêro 
Pinheiro 
2 0 Endereço  Av. da Liberdade 
GPS N38,85770 W9,32592 
Zona 7 - Pêro Pinheiro 
     
SNT-112 
Nome 
Junta de Freguesia de São 
João das Lampas 
2 0 Endereço  Av. Central 
GPS N38,87515 W9,39844 
Zona 7 - Pêro Pinheiro SNT-113 
Nome Praia do Magoito 
2 0 Endereço  Estrada de Santa Maria  
GPS N38,86489 W9,44879 
 
 
Em 2015, quando terminar a fase de consolidação o município de Sintra contará então com 346 postos de 
carregamento à disposição dos seus munícipes e seus visitantes, conforme na Tabela 64. 
  








Zona 1 -Vila de Sintra  38 6 44 
Zona 2 - Colares  10 0 10 
Zona 3 - Algueirão Mem-Martins  64 2 66 
Zona 4 - Mira-Sintra  58 0 58 
Zona 5 - Queluz  76 4 80 
Zona 6 - Casal Cambra  34 0 34 
Zona 7 - Pêro Pinheiro  52 2 54 
Total  332 14 346 
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7.4 Mapas da Rede pública de carregamento 2010-15 em Sintra 
Zona da Vila de Sintra 
 




Nesta zona está englobada toda a zona histórica da Vila, local conhecido pelo seu ambiente natural, 
pertencente ao Parque Natural Sintra – Cascais. Inclui a freguesia de Santa Maria e São Miguel. 
Conforme a Tabela 62 foram destacados para colocação de postos de carregamento, os principais pontos 
turísticos (Palácio da Pena, Palácio da Vila, Monserrate, Castelo dos mouros e Convento dos capuchos), 
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Zona de Colares 
 




Nesta zona está englobada toda a zona costeira do concelho, de ambiente rural, pertencente à freguesia de 
Colares. Esta zona não inclui muitos postos de carregamento pelo facto de ter bastante área florestal, e 
praias, atribuindo-se postos de carregamento na praia mais importante, no ponto turístico bastante 
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Zona de Algueirão Mem-Martins 
 
Figura 33- Áreas de carregamento - Algueirão Mem-Martins 2010-15 [32] 
 
 
Esta zona está fortemente habitada, e conforme se verifica na Figura 33, é atravessada pelo traçado do 
IC19 e pela linha ferroviária de Sintra. Destaca-se a atribuição de vários postos de carregamento na 
Beloura por ser um local nobre do concelho pelo seu campo de Golfe. Foram mais uma vez atribuídos 
postos de carregamento a estações ferroviárias da zona, às juntas de freguesia de Algueirão-Mem Martins 
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Zona de Mira- Sintra 
 




Esta zona está fortemente habitada, e conforme se verifica na Figura 34, é atravessada pelo traçado do 
IC19 e pela linha ferroviária de Sintra. Foram mais uma vez atribuídos postos de carregamento a estações 
ferroviárias da zona, às juntas de freguesia de Mira-Sintra, Agualva e Cacém, à zona de lazer do Cacém 
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Zona de Queluz 
Figura 35- Áreas de carregamento – Queluz 2010-15 [32] 
 
 
Esta zona está fortemente habitada, conta também com um parque industrial e um forte ponte turístico, o 
Palácio de Queluz. Conforme se verifica na Figura 34, a zona é atravessada pelo traçado do IC19, pela 
linha ferroviária de Sintra e pela CREL que liga Cascais à zona norte de Lisboa. Foram mais uma vez 
atribuídos postos de carregamento a estações ferroviárias da zona, às juntas de freguesia de Queluz, 
Belas, Massamá, Monte Abraão e S. Marcos. A destacar também a zona de Lazer de S. Marcos e a zona 
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Zona de Casal de Cambra 
 
Figura 36- Áreas de carregamento – Casal de Cambra 2010-15 [32]  
 
 
Esta zona está fornecida de dois pontos importantes de lazer, que são os campos de Golf, onde foi feita 
uma aposta com vários postos de carregamento por ser considerada uma zona nobre e ambientalmente 
protegida. É uma zona que não é muito habitada dai os poucos postos de carregamento atribuídos. Foi 
atribuído um posto de carregamento à junta de freguesia de Casal de Cambra.  A zona é atravessada pela 
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Zona de Pêro Pinheiro 
 
Figura 37- Áreas de carregamento – Pêro Pinheiro 2010-15 [32]  
 
 
Esta zona abrange grande parte da zona rural do concelho. Foram mais uma vez atribuídos postos de 
carregamento a estações ferroviárias da zona, às juntas de freguesia de Terrugem, Almargem do Bispo, 
Montelavar, Pêro Pinheiro e São João das Lampas. Foram consideradas também estratégicas as 
instalações da SIEMENS no Sabugo, bem como a Base Aérea Nº1 e a empresa municipal de recolha de 
lixo HPEM, como se verifica na Tabela 62. Esta zona é atravessada pela estrada nacional N247, conforme 
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7.5 Plano de implementação da rede 
O PMME tem um período temporal de execução que se iniciou no segundo semestre de 2010 e terminará 
até 2015. Apresenta-se de seguida o plano de implementação da rede de carregamento eléctrico de Sintra, 
onde são referidas as diferentes fases em termos de postos de carregamento eléctrico a colocar, tipo de 
promotor, modelo de implementação e, valor do investimento. Apresenta-se também, na figura 39, o 
cronograma de implementação ao longo destes próximos 5 anos.  
 
A estimativa dos investimentos a realizar foi feita assumindo os valores apresentados no PMME (2010), 
elaborado pela Agência Municipal de Energia de Sintra em parceria com a Universidade do Minho. 
Prevê-se então um custo de 3.000 € para um posto de carregamento lento e 30.000 € para um posto de 
carregamento rápido, como valores unitários médios onde estão incluídos os equipamentos e respectiva 
instalação.  
 
Serão adoptadas normas de sinalização horizontal e vertical uniforme ao nível nacional, levando em conta 
a regulamentação e a normalização que venha a ser publicada. 
 




Figura 39 – Cronograma do investimento da rede de carregamento 2010-15 [26]  
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7.6  Medidas de incentivo  
O Programa Nacional para a Mobilidade Eléctrica (PNME) inclui à partida, incentivos de natureza fiscal 
que se aplicam na aquisição dos VEs, não inviabilizando contudo outros incentivos a diferentes níveis. 
Esses incentivos são acima de tudo vantagens que beneficiarão transversalmente todos os cidadãos, 
empresas e instituições nacionais que adoptem o VE. 
 
Ao nível do município de Sintra, para além de ser disponibilizada a rede de carregamento de VEs, o 
PNME apresenta medidas de incentivos que tornem mais atractiva a aquisição e facilite a utilização de 
VEs.  
 
As medidas de incentivo seguidamente apresentadas como as previstas no PNME (resultante da 
integração das redes dos municípios) constituem uma condição considerada crítica para a usabilidade do 
sistema por parte do utilizador do VE.  
 
 
I. Estacionamento dedicado para VEs 
  
Serão definidos um conjunto de lugares de estacionamento de uso exclusivo para VEs, com a devida 
sinalização horizontal e vertical. Estes lugares não são postos de carregamento. 
 
Benefícios (impacto positivo): É expectável que a oferta de lugares de estacionamento de carácter 
exclusivo promova a adopção de VEs. Este benefício será tanto maior quanto maior o desequilíbrio entre 
a procura e a oferta de estacionamento.  
 
Custos (impacto negativo): Inicialmente poderá existir algum risco de contestação pública associada a 
baixas taxas de ocupação pela redução da oferta de lugares de estacionamento para os veículos 
motorizados de combustão convencionais. 
 
Observações: Esta medida será aplicada ao longo do tempo, de forma a responder ao crescimento do 
número de VEs existentes no concelho, os locais serão identificados com os sinais uniformizados a nível 
nacional, como se verifica no Anexo 2.  
 
 
II. Isenção total ou parcial da taxa de estacionamento 
 
Os VEs, devidamente identificados, poderão estacionar livremente sem pagamento, ou, alternativamente, 
apenas em alguns períodos (isenção parcial). 
 
Benefícios (impacto positivo): Permitirá um menor custo de estacionamento ao utilizador e poderá 
contribuir para a adopção de VEs.  
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Custos (impacto negativo): A perda de receitas nos casos em que haja supressão de lugares de 
estacionamento pagos. 
 
Observações: Na fase piloto relativa à integração dos VEs (2010 -2012), a isenção deverá ser total, como 
por exemplo no centro histórico. Progressivamente, a isenção deverá ser reduzida para uma isenção 
parcial (2012-2015). No final deste período e após análise dos resultados obtidos, deverá deixar de existir 
isenção. Uma possibilidade para reduzir o impacte financeiro negativo desta medida, passa por agregar a 
redução ou anulação do custo de estacionamento, com a medida relacionada com a aplicação de soluções 
de microgeração de energia eléctrica, em que os custos da instalação serão pagos através de project-
finance. Em Sintra, no âmbito do projecto ECOMOB, será criado um cartão que permitirá a quem o 
adquirir, usufruir de isenção de pagamento dos bilhetes na entrada dos monumentos históricos e dos 
respectivos parques de estacionamento [44]. 
 
III. Criação/ acesso a zonas de emissão reduzida 
 
Criar e/ou permitir o acesso e circulação em áreas urbanas sensíveis, onde se pretende que a emissão de 
poluentes e ruído seja reduzida. Estas áreas são usualmente interditas à circulação de veículos de 
combustão, como por exemplo as áreas pedonalizadas nos centros das cidades e em áreas comerciais 
muito importantes. 
 
Benefícios (impacto positivo): A redução dos níveis de ruído e poluição atmosférica, o aumento da 
acessibilidade e mobilidade dos utilizadores dos VEs e o encurtamento de distâncias, evitando circuitos 
sinuosos associados às medidas de protecção de áreas urbanas sensíveis, permitirão o aumento do 
impacto, penetração e visibilidade das vantagens da utilização do VE. 
 
Custos (impacto negativo): Previsivelmente haverá um aumento dos pontos de conflito com os modos 
suaves, pelo que deve ser imposto um limite de velocidade abaixo de 20 km/h e dada prioridade aos 
modos suaves, nomeadamente aos peões.  
 
Observações: Esta medida deverá ser tida em conta caso no concelho sejam criadas zonas de acesso 
restrito, como por exemplo o centro histórico da Vila.  
 
IV. Programas de renovação de frotas com VEs  
 
Adopção de VEs nos programas de renovação de frotas do universo de serviços e empresas municipais. 
 
Benefícios (impacto positivo): Permitirá a diminuição das emissões de poluentes associadas ao sistema de 
transportes, melhorando a qualidade do ar e ruído. Existirá também diminuição da factura energética das 
frotas das empresas municipais e publicitará a utilização do VE junto da população e dos funcionários 
municipais. 
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Custos (impacto negativo): Eventualmente será necessário um maior investimento nos programas de 
renovação de frotas, devido ao custo mais elevado dos VEs. 
 
Observações: Sempre que seja feita uma renovação de frota na C.M.S. ou empresas municipais, e que tal 
seja economicamente viável, deverá ser estabelecida uma percentagem (entre 10 e 20%) para a aquisição 
de VEs.   
 
V. Microgeração de energia junto das áreas de carregamento  
 
O carregamento dos VEs deverá integrar uma componente energética proveniente de microgeração junto 
das áreas de carregamento. Será então necessário disponibilizar espaço que permita a colocação de 
equipamentos de microgeração (aerogeradores e painéis fotovoltaicos). 
 
Benefícios (impacto positivo): A utilização dos VEs será associada aos conceitos mais genéricos da 
mobilidade sustentável, permitindo o aumento do impacto, penetração e visibilidade da utilização do VE, 
bem como a diminuição da factura energética associada à utilização do mesmo. 
 
Custos (impacto negativo): Os custos associados à compra e instalação de equipamentos de microgeração 
de energia (aerogeradores e painéis fotovoltaicos). No caso das eólicas poderá verificar-se a produção de 
um incremento ao nível do ruído ambiente nos locais da implantação. 
 
Observações: A instalação de unidades de microgeração poderá contribuir para a viabilidade financeira 
da implementação das medidas de incentivo. Deste modo, deverá ser estudado o modelo de negócio a 
seguir, existindo a possibilidade da Câmara Municipal de Sintra ser o investidor ou, então, ceder a 
exploração a privados no âmbito das parcerias públicas privadas.  
 
VI. Modelos de negócio e equipamentos associados às áreas de carregamento 
 
Pretende-se associar às áreas de carregamento (especialmente de carregamento rápido) outros serviços ou 
produtos transaccionáveis como: publicidade, máquinas de venda, cybercafés, pequeno comércio de 
retalho, payshops, alguns serviços municipais, entre outros.  
 
Benefícios (impacto positivo): A realização simultânea de várias tarefas com características distintas, 
aumentará a atractividade do carregamento dos VEs e, consequentemente, a segurança evitando o 
vandalismo. Conta-se que exista uma sensibilização por parte do município aos utilizadores do VE, 
garantindo-lhes um conjunto de serviços que possibilitem atrair mais utilizadores. 
 
Custos (impacto negativo): Deverá ser equacionado o custo inerente à criação e gestão de infra-estruturas 
adicionais, bem como a falta de espaço para a colocação de mobiliário urbano em espaço público.  
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Observações: A Câmara Municipal de Sintra estudará a possibilidade de criar este tipo de infra-estruturas, 
onde existirão espaços e interesses de privados em investir numa concessão.  
 
VII. Promoção de sistemas de partilha de veículos  
 
Apoio à instalação por privados de sistemas de partilha de veículos (car-sharing), com a particularidade 
de os veículos serem eléctricos. Este apoio poderá concretizar-se através de diversas formas, como a 
disponibilização de áreas de estacionamento/carregamento dedicadas, ou isenção/redução de taxas de 
ocupação da via pública.  
 
Benefícios (impacto positivo): Existirão melhores condições de operacionalidade de frotas de partilha, 
bem como diminuição de custos por parte dos operadores. Permitirá à população um acesso mais fácil à 
mobilidade sustentável. 
 
Custos (impacto negativo): Ocorrerão reduções nas receitas de taxas de ocupação da via pública e de 
estacionamento.  
 
Observações: Em Sintra será criado um Sistema Integrado de Transportes Sustentáveis, o ECOMOB, que 
permitirá o acesso às principais áreas urbanas, rurais, industriais e/ou turísticos, através de VEs, o que 
implica a definição de adequados modelos de negócio das entidades gestoras, o correcto 
dimensionamento dos pressupostos de cada projecto (ex. estudos de mobilidade, estudos de mercado para 
análise dos potenciais utilizadores) para adequação da inerente viabilidade técnico-financeira e a 
promoção adequada de tecnologias de informação e comunicação.  
Como resultados desta medida que agora se propõe, sublinha-se:  
- A distinção ―GO LowCarbon‖ do Sistema Integrado de Transportes Sustentáveis;  
- A melhoria da mobilidade para munícipes e visitantes.  
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7.7 Plano de comunicação 
A mobilidade eléctrica apresenta-se nos dias de hoje com um conceito novo, algo desconhecido para a 
maioria dos portugueses, o que poderá facilitar a adesão a este tipo de mobilidade nos próximos anos. 
Assim, a comunicação desempenhará, um papel importante na divulgação das vantagens e benefícios que 
a mobilidade eléctrica terá para a nossa sociedade. No âmbito do PNME foi desenvolvida a marca 
MOBI.E para a entrada de uma fase piloto da rede de mobilidade eléctrica, onde foram lançadas 
campanhas de comunicação. O papel dos municípios que são parte integrante deste projecto será o de ser 
mais participativo, complementando com planos de comunicação à escala municipal.  
 
A comunicação deste novo paradigma deverá vencer uma natural resistência à mudança, sendo capaz de 
transmitir aos potenciais utilizadores que a forma de mobilidade eléctrica é essencial para uma maior 
sustentabilidade ambiental e qualidade de vida. 
7.7.1 Mensagem  
A mensagem que deverá passar para o público em geral é que se está perante um novo paradigma de 
mobilidade, em que Portugal assume uma atitude de liderança na utilização das fontes renováveis. Ao 
estar inserido neste projecto o concelho de Sintra beneficiará a médio prazo localmente com a utilização 
de VEs, pela diminuição do nível de ruído e poluição atmosférica, que com os veículos convencionais 
ultrapassa frequentemente os limites aceitáveis para um ambiente que se quer saudável. Os custos 
associados ao carregamento das baterias utilizadas pelos veículos serão bastante compensadores, devido 
às oscilações dos preços dos combustíveis fósseis nos últimos meses. Estarão disponíveis já no ano de 
2011 alguns VEs para compra, ou encomenda. 
 
Tabela 65 - Benefícios para o utilizador 
Racionais Emocionais 
 Económico 
 Performance da automóvel mantida 
 Energia limpa disponível em vários pontos da 
cidade e em casa 
 Incentivos do Estado na aquisição de VEs 
 




7.7.2 Definições estratégicas  
Apresentam-se os quatro públicos-alvo deste projecto, a saber:  
- Cidadãos em geral;  
- Comunidade empresarial;  
- Comunidade escolar, incluindo ensino superior;  
- Influenciadores.  
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Os utilizadores privados, cidadãos em geral, recomenda-se especial atenção aos segmentos entre os 26 – 
35 anos e + 55 anos como os mais disponíveis para aderir. É um grupo preocupado com o ambiente, mas 
também que dá valor à inovação e, de certo modo, quer ser diferente, sendo o seu automóvel uma 
expressão disso mesmo. Em concreto, a faixa entre os 26 e os 35 anos, é apontada como influenciadora 
dos hábitos de consumo. Para este segmento, ícones reveladores da consciência do seu portador – 
ecológicos ou sociais – tornam-se mais relevantes do que ostentação das marcas (embora não as 
desprezem por completo.  
 
Para utilizadores profissionais, ou também denominada comunidade empresarial, importam os 
responsáveis por empresas com necessidade de frotas, empresas do sector automóvel e associações 
empresariais. Para estes, a comunicação deve ser muito racional, baseada nos custos e na facilidade do 
sistema. Será importante obter informações de apoio a uma melhor promoção local: quantas/quais as 
empresas com frota, principais factores de decisão de compra, conhecimento/opinião sobre os VEs, 
principais preocupações dos condutores de frotas são algumas das questões.  
 
Para a comunidade escolar, ou seja alunos e docentes dos diversos graus de ensino, do pré-escolar ao 
universitário, numa óptica de formação de públicos. Ter em conta ainda que os jovens são, actualmente, 
influenciadores da formação de opinião em contexto familiar. As escolas, enquanto lugares de formação 
que albergam públicos em crescimento, merecem uma atenção particular.  
  
Por fim e talvez o ponto de maior importância são os influenciadores relevantes neste contexto pois são os 
órgãos de comunicação social locais e nacionais, que são fundamentais para a transmissão de informação 
sobre o projecto e no processo de formação de uma opinião pública. Também os Trend setters, líderes de 
opinião locais e nacionais, poderão ter um papel na formação de opinião: académicos, jornalistas, 
empresários, figuras que se destacam na cidade. 
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7.7.3 Plano de acção  
Tabela 66 - Benefícios para o utilizador [26] 







para o novo 
modelo de 
mobilidade. 
A CMS associar-se-á na 
divulgação de todas as 
acções que venham a ser 
desenvolvidas pelo GAMEP. 
 
Será elaborado um folheto 
informativo que contenha a 
localização dos postos de 
carregamento, vantagens e 
benefícios dos VE, e 
instruções de utilização dos 
postos de carregamento, bem 
como informação sobre 
incentivos do Estado para a 















dos postos de 
carregamento. 
Duração: um a 
dois meses. 





para o novo 
modelo de 
mobilidade. 
    Lançamento do MOBI.E : 
- Site oficial da Câmara; 
- Site oficial da AMES; 
- Blogue da AMES; 




com os recursos 
do município no 
que diz respeito 






dos postos de 
carregamento. 
Inicia em 
simultâneo com a 
campanha off 
line, mas perdura. 
     







Definição de um roadshow 
com passagem pelos 
principais postos de 
carregamento, utilizando 
uma figura pública com 
ligação ao concelho para 
aumentar a visibilidade do 
evento. 
Factor crítico: adesão dos 







visto serem eles 
os principais 
interessados no 
sucesso do VE. 
Após os primeiros 
15 dias de 
campanha de 
lançamento. 
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 Produção de conteúdos a 
serem encartados em: 
- Revistas municipais 
- Correspondência 
enviada por serviços 
camarários 
- Locais de acesso 
público – p.ex: GAMs, 





com tiragem dos 
suportes em uso 
nos municípios. 
Desde o início da 
campanha de 
lançamento e 
durante 3 meses, 
no caso dos 
envios mensais. 
     
Questionário 
















Em parceria com as marcas 
fabricantes de VEs com 
stand na cidade, a Câmara 
poderia promover um drive 
test, num dia pré-definido, 
recomendando-se que fosse 
um sábado. 
As inscrições para o teste de 
condução teriam que ser 
limitadas às primeiras 20 
pessoas que respondessem 
correctamente a um 
questionário lançado na 
página oficial da Câmara 
demonstrando 
conhecimentos sobre os 
VEs. 
 
O convite deverá ser feito 
muma segunda fase as 
empresas do município por 
forma, a promover que 









Um mês após 
campanha de 
lançamento. 
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efectiva e criar 
uma rede que 
abranja a 
comunidade 
escolar e as 
respectivas 
famílias. 
Sabendo que estamos a lidar 
com públicos diversificados 
(em termos de idade, 
proveniência social e grau de 
conhecimento), assim as 
iniciativas terão de atender a 
estas idiossincrasias, 
procurando capitalizar 
aquilo que os alunos dos 
diferentes graus de ensino 
(não) sabem e (não) fazem 
em matérias de mobilidade. 
Para isto propõe-se a 
promoção e divulgação nas 
escolas do que é a 
mobilidade eléctrica através 
de apresentações PowerPoint 


















dos postos de 
carregamento. 
Duração: três a 
quatro meses. 
 
Toda a divulgação e publicidade efectuada pelas páginas de internet, jornais, E-Newsletters e blogues só 
farão sentido se, os mesmos tiverem uma forte procura por parte da população. 
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7.8 Avaliação  
Para estudar a viabilidade da implementação da mobilidade eléctrica, propõe-se a monitorização de toda a 
dinâmica apresentada nos capítulos anteriores, no decorrer da execução do PMME. 
 
Assim, apresenta-se uma proposta da Ficha de Monitorização, que foi retirada da primeira versão deste 
projecto, onde poderá ser recolhida e compilada a informação relativa ao período de 2010-15, com 
periodicidade anual. Consideram-se para análise as seguintes áreas: 
- Rede de carregamento;  
- Espaços e vias reservados a VE;  
- Gestão de energia;  
- Gestão de frota municipal (Câmara e empresas municipais);  
- Acções de comunicação.  
 
As fichas deverão ser preenchidas no final de cada ano do período de análise, para que os dados possam 
ser integrados e remetidos ao Gabinete para a Mobilidade Eléctrica em Portugal (GAMEP), e assim, 
aquilatar-se do grau de execução global para o País. 
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Figura 40- Ficha de Monitorização [26] 
 
Áreas / Indicadores  2010  2011  2012  2013  2014  2015 Total 
Rede de carregamento  
Número de áreas de carregamento         
Número de P.C.L.         
Número de P.C.R.         
Espaços e vias reservados a VE  
Número de lugares de estacionamento pago 
reservados a VE  
       
Número de lugares de estacionamento gratuito 
reservados a VE  
       
Número de zonas urbanas de emissão reduzida 
ou acesso condicionado, com permissão de 
acesso a VE  
       
Área de zonas urbanas de emissão reduzida ou 
acesso condicionado, com permissão de acesso 
a VE (ha)  
       
Extensão de vias urbanas prioritárias (tipo 
BUS) com circulação permitida a VE (Km)  
       
Gestão de energia  
Número de postos de carregamento com 
capacidade bidireccional  
       
Gestão de frota municipal (CM e empresas)  
Número de VE adquiridos         
Número de veículos de combustão adquiridos         
Número de veículos de combustão abatidos         
Percentagem de VE nas aquisições de veículos         
Percentagem global de VE na frota         
Acções de comunicação  
Número de acções de comunicação dirigidas ao 
cidadão em geral  
       
Número de acções de comunicação dirigidas à 
comunidade empresarial  
       
Número de acções de comunicação dirigidas à 
comunidade estudantil  
       
Número de acções de comunicação dirigidas 
aos influenciadores  
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8 CONCLUSÕES E TRABALHO FUTURO 
 
A preocupação pela sustentabilidade ambiental e energética é sem dúvida o mote para a mobilidade 
eléctrica. O facto do sector dos transportes ser um grande responsável pelo consumo de energia e 
emissões de CO2 levou a que a UE tenha aplicado uma estratégia de redução de consumo e emissões. O 
Governo Português para acompanhar esta estratégia e cumprir os objectivos impostos quis ser pioneiro 
em novos modelos de mobilidade. A mobilidade eléctrica aparece assim, como uma aposta efectiva, 
existindo actualmente estratégias bem definidas para incentivar a população na aquisição de VEs (EV).  
 
A maioria dos fabricantes do sector automóvel já disponibiliza propostas concretas no mercado de VEs, 
que proporcionem ao utilizador o mesmo tipo de conforto e qualidade a que estão habituados a ter com os 
veículos convencionais, onde a penetração no mercado dos mesmos é prevista que seja um pouco lenta 
nos próximos anos. Uma das preocupações detectadas para este tipo de mobilidade é a autonomia dos 
VEs, em que os seus utilizadores têm receio de ficar sem energia durante as suas viagens. Vários estudos 
revelam que a autonomia existente nos VEs actuais é suficiente para uma vida citadina, se os condutores 
tiverem a possibilidade de efectuar carregamentos durante o dia, ou adaptarem o seu dia-a-dia, 
escolhendo melhor os seus percursos e rotinas. Toda esta nova tecnologia irá mexer com a economia 
verificando-se que no topo das mudanças existirá uma grande quebra na indústria petrolífera, e haverá 
consequentemente um aumento no volume de negócio das baterias e empresas de electricidade. Por fim a 
grande vantagem da mobilidade eléctrica é tentar ir ao encontro do objectivo de redução das emissões de 
CO2 e sendo estes veículos conhecidos pela ausência de emissões locais. Ao nível do ruído, a sua redução 
também será uma realidade importante para as cidades por os VEs serem silenciosos na sua marcha. Tudo 
isto não resolverá de certo os problemas com elevado tráfego automóvel das cidades, sendo importante a 
aplicação de incentivos e propostas para a utilização por parte da população de uma multiplicidade de 
meios de transporte, articulando transporte individual com transportes públicos. 
 
Para uma forte adesão por parte da população a este tipo de mobilidade, é sem dúvida essencial a 
implementação de uma rede de carregamento de VEs, que permita a evolução do parque de VEs em 
Portugal. Com a realização deste trabalho pretendeu-se identificar os locais onde seria importante aplicar 
postos de carregamento para VEs que foram atribuídos para as fases de crescimento e consolidação da 
mobilidade eléctrica no concelho de Sintra.  
 
Depois de uma análise cuidada às características e dinâmicas do Concelho de Sintra tendo em conta a sua 
população, sistema rodoviário, sistema ferroviário, acessibilidades, caracterização energético-ambiental e 
frotas municipais, concluiu-se que a dinâmica urbanística do concelho foi construída sob 2 eixos de 
comunicação, o itinerário complementar IC19, e a linha ferroviária que liga Sintra a Lisboa. Conclui-se 
também que os locais a sinalizar para a colocação de postos de carregamento são principalmente: as 
estações ferroviárias por permitirem aos utilizadores da CP deixarem o veículo a carregar enquanto este 
permanecer estacionado nos parques existentes; as Juntas de Freguesia e Empresas Municipais pois 
possibilitam uma aposta concreta nos VEs para as frotas municipais; os principais eixos viários do 
concelho por possibilitarem carregamentos de emergência aos utilizadores de VEs caso necessitem; os 
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locais turísticos do concelho que permitem aos turistas a utilização de VEs nas suas deslocações, entre 
outros. Assim, ao garantir infra-estruturas que permitam o fácil acesso ao carregamento eléctrico, tornar-
se-á possível que o concelho de Sintra venha a ter uma forte adesão ao VE por parte dos residentes e 
trabalhadores do concelho.  
 
Na fase piloto, a decorrer, estão a ser colocados 60 postos de carregamento eléctrico no concelho de 
Sintra. Para as fases de crescimento e consolidação não se sinalizou os 286 postos de carregamento 
dimensionados para o concelho de Sintra. Sinalizou-se apenas 210 novos postos de carregamento, pois 
sabendo que esta tecnologia está a dar os primeiros passos no nosso país, as necessidades de mais postos 
de carregamento por parte da população só estará bem definida nos anos seguintes, assim, ficarão por 
colocar 76 postos, que estarão de reserva para a terceira fase, a colocar até 2015, à medida que forem 
detectados postos já colocados com muita afluência.  
 
Como forma de dinamizar todo este projecto apostou-se num programa de incentivos para criar vantagens 
à população que queria ser utilizadora de VEs. Apostou-se também numa comunicação ao público em 
geral, que se quer competente e acima de tudo esclarecedora, utilizando meios e mensagens simples para 
chegar ao potencial utilizador de carros eléctricos. A mensagem deverá realçar os benefícios ambientais e 
económicos deste tipo de mobilidade, apresentando também opções de mercado, em parceria com os 
principais construtores deste tipo de veículos.  
 
Como proposta de trabalho futuro surge a necessidade de acompanhamento e análise na implementação 
deste projecto efectuada através da ficha de monitorização proposta. Importará analisar a dinâmica dos 
postos de carregamento, estudando necessidades, problemas de funcionamentos e evolução da frota de 
VEs. Alguns dos dados recolhidos para a caracterização do concelho de Sintra encontram-se 
desactualizados, uma vez que tiveram por base os Censos 2001, sugerindo-se uma actualização do 
presente documento quando forem publicados os primeiros resultados dos Censos 2011. Depois da 
análise às frotas municipais e verificando custos diários com os combustíveis de origem fóssil, importará 
estudar qual o impacto económico que teria a mudança para uma frota municipal totalmente eléctrica, 
bem como o impacto ambiental que essa medida traria. Por fim, sabendo que o concelho de Sintra dispõe 
de um ambiente natural e cultural rico, importa perceber se a mobilidade eléctrica não poderá contribuir 
para que o turismo disponha de soluções de mobilidade que não prejudiquem o ambiente natural 
envolvente, estudando oportunidades de negócio, coordenando com as entidades municipais.  
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Tabela 67 – Comparação entre Kangoo Diesel com Kangoo Z.E [25] 
Características Renault Kangoo Diesel Renault Kangoo Z.E. 
Motor 1.5 dCi , 70cv Motor Eléctrico 44 kW 
Binário 160 Nm 226 Nm 
Velocidade máxima 146 km/h 130 km/h 
Autonomia ±1000 km 170 km 
Bateria - Iões de lítio, 22 kWh 
Preço ±13 000 €/sem iva 
20 000 €/sem iva +72 €/mês 
(aluguer durante 48 meses) 
Consumo Urbano 5,9 L/100 km - 
Emissões de CO2 140 g/km 0 
 
 
Tabela 68 – Comparação entre Clio Diesel com Nissan Leaf Z.E [20] [25] 
Características Renault Clio Diesel Nissan Leaf 
Motor 1.5 dCi , 90cv 80 kW 
Binário 160 Nm 280 Nm 
Velocidade máxima 182 km/h 145 km/h 
Autonomia ±1100 175 km 
Bateria - 
Iões de lítio, 24kWh/mais 
de 90 kW 
Preço 17 700€ 35 990 € 
Consumo Urbano 4,5 L/100 km - 
Emissões de CO2 96 g/km 0 
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Tabela 69 – Comparação de custos entre EV, Diesel e Gasolina [20] 






Energia/ 100 km * 
2,07 € 7,7 € 10,4 € 
Custo anual  
(15 000 km/ano) * 
306 € 1 155 € 556 € 
*Estudo de caso no mercado Inglês 
 
Tabela 70 - Comparação de custos entre EV e Diesel [20] [25] 
Clio Diesel 
  
Nissam Leaf   
Consumo (L/100km) 4,5   Bateria (kWh) 24 
Preço do Gasóleo* (€/L) 1,389   Custo (€)** 3,8232 
Consumo para 15000km (L) 675   Autonomia (km)  175 
Custo para 15000km (€) 937,575   Custo para 15000km (€) 327,70 
 * dia 31 de Maio de 2011  na GALP 




Tabela 71 - Comparação de custos entre EV e Diesel [25] 
Kangoo Diesel 
    Kangoo ZE   
Consumo (L/100km) 5,9   Bateria (kWh) 22 
Preço do Gasóleo* (€/L) 1,389   Custo (€)** 3,5046 
Consumo para 15000km (L) 885   Autonomia (km)  
170 
Custo para 15000km (€) 1229,265   Custo para 15000km (€) 
309,23 
 * dia 31 de Maio de 2011 na GALP 
** Tarifa máxima da EDP: 0,1593 €/kWh 
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306 € 1 155 € 556 € 
*Estudo de caso no mercado Inglês 
 
Tabela 4 - Comparação de custos entre EV e Diesel [20] [25] 
Clio Diesel 
  
Nissam Leaf   
Consumo (L/100km) 4,5   Bateria (kWh) 24 
Preço do Gasóleo* (€/L) 1,389   Custo (€)** 3,8232 
Consumo para 15000km (L) 675   Autonomia (km)  175 
Custo para 15000km (€) 937,575   Custo para 15000km (€) 327,70 
 * dia 31 de Maio de 2011  na GALP 




Tabela 5 - Comparação de custos entre EV e Diesel [25] 
Kangoo Diesel 
    Kangoo ZE   
Consumo (L/100km) 5,9   Bateria (kWh) 22 
Preço do Gasóleo* (€/L) 1,389   Custo (€)** 3,5046 
Consumo para 15000km (L) 885   Autonomia (km)  
170 
Custo para 15000km (€) 1229,265   Custo para 15000km (€) 
309,23 
 * dia 31 de Maio de 2011 na GALP 
** Tarifa máxima da EDP: 0,1593 €/kWh 
  
Anexo 2 
 
 
 
 
 
